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„Ich halte England für den Feind des europätſchen Friedens, 
und folange nicht feine „Meiſterſchaft des Meeres“ durch Europa 
übermeiſtert wird, kann es keinen Frieden auf Erden oder Wohl⸗ 
gefallen unter den Menſchen geben. Sein Anſpruch auf Beherr⸗ 
ſchung der Meere und die aus dieſer Anmaßung mittelbar und 
unmittelbar hervorgehenden Folgerungen bilden die Hauptfaktoren 
internationaler Zwietracht, welche den Weltfrieden bedrohen.“ 

Roger Caſement 


TRANSEUROPASTRASSE 
UND WERDENDE FERNSTRASSENNETZE 


von JOSEF K. F. NAUMANN 


Von den alten Perſern und Römern bis zu Napoleon und weiter bis heute waren Kriegsbereit⸗ 
ſchaft, innere Politik und Handel die treibenden Kräfte zur Anlage Kontinente durchquerender Groß⸗ 
ſtraßen. Vor einem Jahrhundert hat die Lokomotive die Straße von ihrer ſtaatenverbindenden Stellung 
verdrängt und heute erleben wir eine Renaiſſance der Straße durch den Kraftwagen, der, ſo ſeltſam 
es klingen mag, gerade durch den ungenügenden Zuſtand der Straßen eine unerhörte Vollkommenheit 
errungen hat. Heute liegt die Sache ſo, daß ſowohl Eiſenbahn als Landſtraßen einen Teil ihrer Be⸗ 
deutung abzugeben haben an etwas Neues, das der Kraftwagen gebieteriſch fordert: Ein Bahnnetz 
ohne Schienen, das ſich einbaut in die beſtehenden Verkehrswege, ſie ergänzt und dabei einen Mittel 
weg einhält zwiſchen beiden. Der Bau von Nurautoſtraßen, Autobahnen, ift zu einer politiſchen Auf⸗ 
gabe von größter Bedeutung geworden. Millionen Menſchen reiſen heute im Auto, Millionen Tonnen 
Güter rollen in ſchweren Laſtzügen über die Straßen. Bei allen Völkern iſt — und auch die aus den 
Kriegsverhältniſſen zu erklärende Knappheit an Treibſtoffen ändert nicht die Entwicklung — die Motori- 
ſierung in ſtändiger Zunahme begriffen. Der Beſtand an Kraftfahrzeugen in der Welt hat die Ziffer 
von 40 Millionen (gegen rd. 32 vor zehn Jahren) überſchritten. Der Beſtand an neuzeitigen Straßen 
iſt in der gleichen Zeit um über 50 09 und damit auf erheblich über 16 Millionen Kilometer geſtiegen. 
Mag der gegenwärtige Krieg im Verkehrsweſen manches fraglich machen, was vielleicht ſchon in naher 
Zukunft verwirklicht worden wäre — er beflügelt auf der anderen Seite ſo manches Projekt, das ſonſt 
noch Jahre und Jahrzehnte zur Verwirklichung gebraucht hätte. 

In vielen Staaten hat der zunehmende Kraftwagenverkehr bereits zur Aufhebung von бен“ 
bahnlinien geführt. In vielen Teilen Hollands denkt man der koſtſpieligen Überbrückungen und der 
hohen Unterhaltungskoſten der Bahnkörper auf dem weichen Boden wegen nicht mehr an den Ausbau 
der Eiſenbahnen, in den Vereinigten Staaten hat die Zunahme des Kraftverkehrs zwiſchen 1917 und 
1937 zur Aufhebung von über 32000 km Bahnlinien geführt. Leider liegen nur von einigen Staaten 
Angaben vor, nach denen ſich der Verlauf dieſer Bewegung ſtatiſtiſch verfolgen läßt. So wurden von 
1929 bis 1936 auf den niederländiſchen Bahnen 305 und auf den franzöſiſchen 382 km Strecken ein- 
geſtellt. Ein gutes Straßennetz hilft der Weiterentwicklung der Motoriſierung und ſichert dem Staate, 
der ſich ſeinen Ausbau angelegen ſein läßt, einen bedeutenden Verkehrsvorſprung. Kein Wunder, 
daß ſich ſchon ſeit Jahren in verſchiedenen Staaten private und öffentliche Kreiſe mit Plänen zur Er⸗ 
bauung nationaler Nurautoſtraßennetze befaßt haben. Man hat in faſt allen Staaten nach dem Welt⸗ 
krieg das Beſtmögliche unternommen, um die vorhandenen Straßen dem Automobilverkehr anzupaſſen. 
Was nützen die beſten Verbeſſerungen der Fahrbahnen, wenn die verhältnismäßig geringe Breite, für 
Tiergeſpanne berechnete Kurven uſw. praktiſch nur geringe Geſchwindigkeiten entwickeln laſſen, die der 
Eiſenbahn noch immer den Vorſprung ſichern? Der Kraftwagen hat den Fernverkehr gehoben und die 
Straßen wieder zu Hauptverkehrsbändern gemacht. Dem muß Rechnung getragen werden. Das Pro- 
blem der Fernſtraße, d. h. der dem zwiſchenſtaatlichen Verkehr dienenden, nur dem Kraftwagen vor⸗ 
behaltenen Überlandſtraßen, die Autotouriſten anziehen, aber auch der Binnenwirtſchaft und der 
Landesverteidigung nutzbar ſein ſollen, iſt in verſchiedenen Ländern des Kontinents namentlich dann 
aufgegriffen worden, als die Frage einer europäiſchen Durchzugsſtraße zur Erörterung kam. 
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Eifrigſte Rufer nach einer Reform waren zunächſt die nationalen Automobilklubs, die, von Erdöl⸗ 
konzernen und Zementgruppen unterſtützt, die Schaffung zuſammenhängender Schnellbah nnetze for⸗ 
derten. Ihr Verband, die Alliance Juternationale des Tourisme, trat dann 1929 mit dem Plan einer 
Transkontinentalſtraße London — Bosporus Indien, bzw. Bosporus — Südafrika an 
die Offentlichkeit, an deren Schaffung ſeither in allen in Europa beteiligten Staaten unabläſſig ge⸗ 
arbeitet wird. In Deutſchland bildete ſich 1924 eine Studiengeſellſchaft für den Automobilſtraßenbau, 
1926 der Verein zur Vorbereitung der Autoſtraße Hanſeſtädte —- Frankfurt (Main) —Baſel 
(„Hafraba“), deſſen 1930 veröffentlichter Plan, ſpäter erweitert um die Strecken bis Lübeck und Genua, 
ſamt Koſtenanſchlägen bis ins einzelne ausgearbeitet war. Der Verwirklichung ſtanden in Deutſchland 
verwaltungsrechtliche Schwierigkeiten aus dem Bereich der Länderzuſtändigkeiten entgegen. Man 
war im Begriff, ſie zu überwinden, als die neue Zeit den Hafraba⸗Plan über ſechs Fernſtraßen von 
insgeſamt 4800 km Länge in dem umfaſſenderen Autobahnnetz des Dritten Reiches aufgehen ließ. 
In Halle hatten ſich die Förderer einer Kraftwagenbahn Leipzig Halle zuſammengetan, deren 
Wettbewerb beachtenswerte Grundlagen für den Straßenbau lieferte. Lange vorher war die „Avus“ 
bei Berlin entſtanden, die erſte Autobahn der ganzen Erde! Geplant ſeit 1907, begonnen 1912, 
vollendet nach dem Weltkrieg. 1932 wurde die Autobahn Köln — Bonn dem Verkehr übergeben, 
1933 anerkannte eine Kraftwagenſtraßentagung in Leipzig die Notwendigkeit, Autoſtraßen nach dem 
Vorbild der Eiſenbahnen in allen europäiſchen Ländern nach möglichſt einheitlichen Formen zu planen. 
Das Reichsautobahngeſetz bereitete dann den Weg für überſtaatliche Vereinbarungen durch Schaf 
fung eines einheitlichen, nach allen Nachbarländern gerichteten Durchgangsnetzes. Der Schweize- 
riſche Autoſtraßenverein Baſel entwarf ein Netz von „Privatſtraßen“, die allerdings nicht als 
Nurautoſtraßen geplant waren und Radfahrſtreifen wie Gehſteige erhalten ſollten. Auf zwei Auto⸗ 
bahnkongreſſen befaßte ſich 1931/32 das Internationale Arbeitsamt des Völkerbundes in Genf 
vom Standpunkt der Arbeitsbeſchaffung mit der Erbauung von Autoſtraßen. Die vorbereiteten Maß⸗ 
nahmen führten ebenſowenig wie das Arbeitsprogramm zu praktiſchen Ergebniſſen. Oſterreich förderte 
den Bau der modernſten Gebirgsautoſtraße, der Großglockner-Hochalpenſtraße. Von weiteren 
Projekten in anderen Ländern wird noch die Rede ſein. 

Bahnbrechend im Bau von Nurautoſtraßen gingen die Vereinigten Staaten Amerikas bor- 
aus, allerdings nicht mit ſtädteverbindenden Schnellbahnen, wie es die Reichsautobahnen ſind. Man 
kennt in den Vereinigten Staaten ſchon lange getrenntbahnige Straßen, aber nur als Ausfallſtraßen 
aus den Weltſtädten. Über die ganze Union zieht ſich ein Netz der 1920—30 angelegten Super⸗High⸗ 
Ways, die bis zum Bau der Reichsautobahnen in mancher Hinſicht vorbildlich waren. Ihr Haupt 
nachteil war die Ungleichmäßigkeit. Sie bieten ſtreckenweiſe nicht nur vier, ſondern ſechs, zehn, ja 
zwölf Wagen nebeneinander Platz, um ſich dann unvermittelt auf normale Straßenbreite zu verengen. 
Heute hat man dort längſt erkannt, daß die Straßenbreite allein nicht Sicherheit verbürgt; größerer 
Raum verleitet zu ſchnellerem Fahren, wobei zum Überholen auch die Fahrbahn der entgegengeſetzten 
Richtung benützt und ſo das Gefahrenmoment erhöht wird. Die Entwicklung geht daher jetzt in Richtung 
der Querſchnittgeſtaltung mit getrennten Fahrbahnen. In Europa hat Italien frühzeitig Nurauto⸗ 
bahnen gebaut, bei denen es galt, wie ihr Schöpfer, Senator Ing. Pietro Puricelli (Mailand), 
umriß, alle bisherigen Mängel der Straßen für den Kraftwagenverkehr auszuſchalten: Sie vermeiden 
Ortſchaften, verlaufen vorwiegend gradlinig, ſchließen Bahnübergänge aus, beſitzen wenige Kurven 
mit großen Radien, kurz: ſie bieten Gewähr für Schnelligkeit, Sicherheit und Hindernisfreiheit, da 
ſie nibeaukreuzungsfrei, entſprechend breit und von gleichmäßig glatter Fahrbahn ſind. Im ganzen 
haben dieſe Autoſtrade, die gegenüber den Autobahnen ohne Grünſtreifen nur 10 m breit (Sau⸗ 
Fahrbahn) find, 510 km Geſamtlänge. Als erſte wurde die 86 km lange Autoſtrada Mailand — 
Lombardiſche Seen im März 1923 begonnen. Die Autobahn Bergamo Breſcia iſt durch einen Auto⸗ 
bahnring — den erſten derartigen Anſchluß in Europa — mit der Autoſtrada Bergamo — Mailand ver- 
bunden. Aus wirtſchaftspolitiſchen Gründen wurde die urſprünglich bis Mailand geplante Autoſtraße 
Genua —Seravalle— Scrivia ausſchließlich dem Laſtkraftwagenverkehr vorbehalten. Von dem vor⸗ 
geſehenen Netz hat Italien nur etwa ein Zehntel gebaut; die Benutzungsgebühren dieſer Autoſtrade 
verzinſen zu langſam das Privatkapital, mit dem ſie erbaut wurden. Wegen des neuzeitigen Ausbaues 
der Hauptverbindungsſtraßen Italiens durch das ins Leben gerufene ſtaatliche Straßenbauamt (A. A. 
S. S.) verringerte ſich der Bedarf an weiteren Autobahnen. Ein Ausſchuß des Miniſteriums ſür offent⸗ 
liche Arbeiten iſt dennoch mit der Ausarbeitung eines Autobahnnetzes befaßt für den Fall, daß der 
Verkehr der Zukunft es erfordert. 

Mit dem Baubeginn des Reichsautobahnnetzes erhob ſich erneut die Frage, ob in den Staaten 
Europas ähnliche Netze gebaut werden ſollten, um dem Kraftfahrzeugverkehr die allein auf ſeine Be⸗ 
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dürfniſſe zugeſchnittene Grundlage zu ſchaffen. Puricelli hat als erſter ein geſamteurop aiſches 
Straßennetz ausgearbeitet, das kontinentale Autobahnen in 37176 km Länge vorſah. Seinem Pro- 
jekt lag das Bemühen zugrunde, die Großſtädte Europas, ausgenommen England und Skandinavien, 
auf kürzeſtem Weg zu verbinden. (Puricelli hat auch, was hier eingeflochten ſei, 1937 die Errichtung 
einer 16 m breiten Autobahn Berlin —Rom dem Führer vorgetragen, durch das die Fahrzeit 
dieſer Strecke auf die Hälfte herabgesetzt werden ſollte, nämlich auf 14 Stunden. Reichsminiſter Dr. 
Todt hat 1939 darauf hinweiſen können, daß zwiſchen Berlin und München 600 km ausgebauter 
Autobahn beſtünden, die im Zuge unmittelbarer Verbindung Roms mit Berlin bis Roſenheim ver⸗ 
kehrsbereit ſeien, während die Pläne für die anſchließende Autobahn bis Innsbruck in kurzer Zeit ab⸗ 
geſchloſſen würden). Nach Puricelli entwickelte der früh verſtorbene Profeſſor der Wiener Technik, 
Dr.⸗Jng. Oerley, 1936 über das Fernſtraßenproblem Europas großzugige Gedanken. Neben dieſem 
Oſtmarkdeutſchen entwarf Fritz Stück ein aus zwölf europäiſchen Großverkehrswegen zuſammen⸗ 
geſetztes Autoſtraßennetz. Ende 1936 ſtellte Kurt Kaftan (Berlin) einen genauen Entwurf auf, nach 
dem alle nationalen Autobahnnetze den geographiſchen Vorausſetzungen angepaßt und dann zu großen 
Kontinentalverbindungen auszubauen wären. Kaftan bezog Großbritannien und das europaiſche 
Rußland in ſein 64997 km langes Autobahnnetz Europas ein. 

Die in der Ausführung ſchon weit fortgeſchrittene Transeuropaſtraße Oſtende—Iſtanbul, 
deren natürliche Mittellinie die Donau iſt, ſtellt die wichtigſte Kraftlinie des Kontinents dar. Die Be⸗ 
deutung dieſer uralten Verbindungslinie wird weder durch den Schiffsweg (RheinMain — Donau⸗ 
Kanal) noch durch Eiſenbahnen und Luftfahrtſtrecken herabgemindert; fie liegt in der Verbindung der 
hochentwickelten Industriegebiete im Weſten mit den Rohſtofflandern des Südoftens, in denen die 
Induſtrie erſt entſteht. Überblidt man das Jahrzehnt feit der AL T., der zwiſchenſtaatliche Verband der 
nationalen Automobilklubs, mit dem Plan der Transeuropaſtraße an die Offentlichkeit trat, ſo kann 
man mit dem Erreichten zufrieden ſein. Auf weiten Strecken ſchon verwirklicht, wurde dieſe Groß⸗ 
ſtraße ſo ſehr für alle Staaten zur Orientierung, daß gleichſam jede Durchzugsſtraßenplanung nach ihr 
ausgerichtet wird. Darüber hinaus hat ſie zu ähnlichen Großſtraßenplanungen in anderen Erdteilen 
geführt, ſo wird von der Nordafrika⸗Transkontinentalen noch berichtet. Auf der Budapeſter Tagung 
1935 wurde der bevorzugte Ausbau der Europaſtraße beſchloſſen. Die Ausgeſtaltung der Durchgangs⸗ 
ſtraßen, die in den Balkanländern als Fortſetzung der Transkontinentalen dienen, wird noch einige 
Jahre brauchen. Die verſchiedene Struktur der Durchzugsländer bereitet Schwierigkeiten. Die Ent⸗ 
ſchlüſſe der AIT. auf der Hauptverſammlung 1938 in Berlin bezweckte die Vollendung der Straße. 
Die Schaffung des Netzes der Reichsautobahnen, deren 1933 auf 7000 km angeſetzte Geſamtlange 
heute ſchon auf weit mehr als das doppelte Ausmaß feſt projektiert und in weiteren Ausläufern nach 
Oſt und Weſt vorgeplant, und das bereits zu weit über 3000 km fertig iſt, hat den Straßenbau ganz 
Europas mächtig angeregt, ſo daß bald da, bald dort das Problem der Autoſtraße angepackt wird. 

Als kontinentaler Ausgangspunkt der Europaſtraße iſt Oſtende an Stelle Calais gewählt worden, 
mit dem das belgiſche Nordſeebad durch eine Straße verbunden iſt. Ein Anſchluß Dover London 
wäre möglich. Von Oſtende führt die Straße über Brüſſel, Köln, Wien, Budapeſt, Belgrad und Sofia 
nach Istanbul. Mit Einſchluß der Kanalſtrecke handelt es ſich um eine Entfernung von 3120 km. Hierzu 
kommt noch die Zweigſtrecke von Budapeſt über Großwardein—KlauſenburgHermannsſtadtKron⸗ 
ſtadt- Bukareſt—Siliſtria nach Konſtantza am Schwarzen Meer (909 km). In Belgien iſt der Plan 
eines von Brüſſel ins Land ausſtrahlenden Autoſtraßennetzes ausgearbeitet worden. Das Tempo der 
Ausführung wurde ſchon 1938 wegen ungenügend vorhandener Mittel erheblich verlangſamt. An der 
Straße Oſtende-— Виц је! wurde zuletzt gearbeitet; dieſe 1937 begonnene Straße ſoll jpäter über Luttich 
nach Oſten führen. Ein dichtes Straßennetz hat übrigens Luxemburg, von deſſen gleichnamiger 
Hauptſtadt 6 7 ½ m breite Hauptſtraßen fternförmig nach den bedeutenden Orten und Nachbar⸗ 
gebieten ausgehen, die nun größtenteils als Reichsſtraßen anerkannt werden. Mit 0,815 km auf den 
Quadratkilometer mit 115 Einwohnern hatte Luxemburg ein dichteres Straßennetz als die Nachbarn 
im Oſten und Süden. In verkehrsreichen Gebieten ſind die ehemaligen Staatsſtraßen mitunter auch 
9 m breit, die Staatswege 4—6 m. 

Auf dem Reichsgebiet läuft die Transeuropaſtraße über die Autobahnen Koln — Limburg — 
Frankfurt Würzburg- Nürnberg. Regensburg. Paſſau Linz. Wien bis zur ungariſchen Grenze. 
Der Anſchluß Oſterreichs und die Ausdehnung des Reichsautobahnnetzes auf die Oſtmarkgaue, in denen 
vielerorts trotz des Krieges an dem Bau der Straßen des Führers weitergearbeitet wird, hilft mit weitem 
Vorſprung die Europaſtraße innerhalb Großdeutſchlands zu verwirklichen. Trotz des Einſatzes aller 
Baukräfte in Polen wurden noch im Herbſt 1939 Teilſtrecken der Autobahn im Zuge der Europaſtraße, 
3. B. zwiſchen Limburg und Frankfurt a. M., fertiggeſtellt. Die Transeuropaſtraße verlauft auf оеш» 
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ſchem Boden äußerſt gradlinig, zügig, unter Vermeidung jeden Umwegs. Sind einmal die auf das Reich 
entfallenden 1100 km der Transkontinentalen fertiggeſtellt, dann werden fie ſelbſt mit einem Klein⸗ 
kraftwagen bei 80 km Durchſchnittsgeſchwindigkeit in einem Tag zu durchfahren fein. 

Die Niederlande haben eine Reihe von Autoſchnellbahnen bereits gebaut, zur Zeit werden 
dieſe Pläne wieder aufgegriffen, wobei ſich die Fortſetzung des begonnenen Werkes in erſter Linie 
auf die neue Lage umſtellen wird. Deutſcherſeits war ſchon vor dem Kriege der Anſchluß Hollands 
an das Reichsautobahnnetz feſtgelegt. 1938 wurde die 54 km lange Autobahn zwiſchen Den Haag und 
Amſtordam dem Verkehr übergeben, deren Bau ſtellenweiſe eine Million Gulden für den Kilometer 
verſchlang, weil ſie durch ſumpfige Wieſen und über zahlreiche Waſſerläufe und Eiſenbahnen geführt 
wird. Die Bodenbeſchaffenheit im niederen Weſten (Niederlande, weil ein Fünftel des Bodens Hollands 
tiefer als der Meeresſpiegel liegt) ſtellt die Straßenbauer vor ungeheure Schwierigkeiten, daher wird 
noch viel Zeit vergehen, bis das ganze Autobahnnetz verwirklicht ſein wird. Die Straßendecke jeder 
Fahrbahn iſt hier 6,25 m (gegen 7,50 m bei den RAB.) breit. Zweibahnige Autobahnen werden noch 
zwiſchen Amſterdam und Utrecht, zwiſchen Haag Utrecht Cemnes und Hoevelaken, zwiſchen Arn 
heim und Nijmegen angelegt. Wo der Verkehr noch nicht allzu ſtark iſt, wird vorläufig nur eine der 
beiden Fahrbahnen gebaut. 1932 wurde ein Arbeitsprogramm für den Straßenbau ausgearbeitet, 
dem zugrunde gelegt iſt, daß ſich der Kraftwagenverkehr bis 1952 verdoppelt haben wird. Nebenher 
werden auf allen Durchgangsrouten veraltete Fähren erſetzt. An Stelle von Drehbrücken werden 
moderne Brücken die läſtigen Verkehrsſtockungen beſeitigen. Das Straßennetz Hollands iſt äußerſt 
dicht, von den 25500 km auf 33000 qkm Fläche find 3500 km Straßen erſter Ordnung. 

Aus der im Weſten erſcheinenden Tagespreſſe iſt bekannt, daß über Aachen, Trier und Saar⸗ 
brücken hinaus Reichsautobahnplanungen in die neuen Wirtſchaftsräume vorbereitet werden. Das 
Elſaß wird durch eine Autobahn, die bei Straßburg eine neue Brücke erhält, der alten Heimat an 
geſchloſſen. Ahnlich werden die Anſchlüſſe des Reichsautobahnnetzes in den niederländiſchen, belgiſchen 
und lothringiſchen Räumen geſchaffen. Anläßlich der Großkundgebung zur Neubezeichnung des Gaues 
Koblenz ⸗Trier іп Moſelland eröffnete Gauleiter Simon, daß auch das ehemalige Luxemburg durch eine 
Reichsautobahn an Großdeutſchland angeſchloſſen wird. 

Im Elſaß, wo ſeit 1. Nov. 1940 die deutſchen Verkehrsvorſchriften eingeführt wurden, haben 
ſechs Straßenbauämter in großem Umfang die von den Franzoſen beim Abzug zerſtörten Brücken 
und Straßen wieder aufgebaut. In Lothringen waren ſchon im November 1940 alle Straßen wieder 
verkehrsbereit. An der Errichtung der endgültigen Brücken an Stelle der Notbrücken wird fieberhaft 
gearbeitet. Im beſetzten Gebiet Frankreichs ſah das Straßennetz nach dem Kriege böſe aus. Die 
Männer der Organiſation Todt haben auch hier ſchon gewaltige Arbeit geleiſtet, von 1500 zerſtörten 
Brücken waren 800 im November wieder befahrbar. Frankreich hat ſein Straßennetz ſeit 1924 aufs 
beſte ausgebaut, insbeſondere im Grenzgebiet wurde einem Verkehr mit ſchwerſten Fahrzeugen Rech⸗ 
nung getragen. Die Straßen wurden auf 7 und 9 m verbreitert. Von den 630300 km Straßen Frank- 
reichs (1933) waren 395534 km Staatsſtraßen, davon 39360 km Fernſtraßen. Das erſtklaſſige Fern 
ſtraßennetz fällt in ſeinem Linienzug mit den einſtigen Heeresſtraßen Napoleons zuſammen. Be⸗ 
merkenswert iſt die franzöſiſche Alpenſtraße, die Thonon am Genfer See mit Nizza verbindet und den 
2769 m hohen Paß Iſeran überſchreitet. Vor dem Krieg war der Bau einer Nord —Süd⸗Autoſtraße 
von Calais über Paris nach Marſeille geplant, die Frankreich durchquerend von der Nordſee zum Mittel⸗ 
meer führen ſollte. Bei Paris ſollte ein Straßenring angelegt werden. Die von Paris über Dijon 
zum Genfer See, über Genf nach Überwindung des Col de la Faueille nach Chamonix führende „Route 
Blanche“, ſo genannt, weil ſie ins Gletſchergebiet des Montblanes führt, verdient Erwähnung, weil ſie 
ſpäter durch den Montblanctunnel nach Italien ausgebaut werden ſoll. Der Montblancdurchſtich 
würde mit dem Verkehrsübel der in der Schneezeit blockierten Straße aufräumen. Faſt ſchon 70 Jahre 
währen die Beratungen über dieſen Tunnelbau. Die Eiſenbahnen nahmen eine reſervierte Haltung 
ein. Nach dem Weltkrieg wurden die Pläne auf einen Straßen- ſtatt einen Bahntunnel umgeſtellt. 
1935 beauftragte ein Kammerausſchuß die Regierung zu den Verhandlungen mit Italien. Es wurde 
ein Syndikat gebildet, dem neben der franzöſiſchen Autoinduſtrie auch Senator Puricelli angehörte. 
Auch der Schweizer Bundesrat befaßte ſich mit den Rückwirkungen dieſes Baues auf den Verkehr 
der Weſtſchweiz. Wirklichkeit wurde der Tunnel auch damals nicht. Die ganzjährig befahrbare Tunnel⸗ 
ſtraße würde als kürzeſte Verbindung Paris Rom einen Anreiz für die Kraftfahrer der Weſtſtaaten 
bedeuten. Sie follte in 18,5 km Länge vom franzöſiſchen Arvetal ins italienische Dora-(Aoſta⸗) Tal 
führen. Der Nordausgang des 12,6 km langen und 81, m breiten Tunnels ſoll 1035 m hoch in der Nähe 
von Chamonix liegen, der Südausgang 21/, km von Entreves entfernt in 1305 m Meereshöhe. Viel⸗ 
leicht wird die Straße nach dem Krieg verwirklicht, ihr Bau würde 4—5 Jahre beanſpruchen. In Italien 
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traten Techniker mit verſchiedenen Projekten eines Straßenüberganges vom Aoſtatal ins ſchweizeriſche 
Rhonetal hervor, nämlich von Courmayeur zu den ſchweizer Straßenverbindungen und nach Orſieres. 
Meiſte Ausſicht hatte der Plan mit Unterfahrung des Col de Ferret, wobei von der 36 km langen Straße 
ein Sechſtel auf die Tunnelſtrecke entfiele. Bei einer mittleren Steigung von 5 v9 würde bei 1800 m 
Höhe der Tuemeleingang erreicht werden. Der Schweizer Bundesrat hatte zu dieſem Projekt noch 
vor Kriegsausbruch erklärt, in nächſter Zukunft mit der Frage ſich nicht beſchäftigen zu wollen. Grund 
für dieſe Abſage ſcheinen militäriſche Erwägungen zu ſein. 

Nach der Demobiliſierung der Schweizer Armee, die nach dem deutſchen Sieg im Weſten er⸗ 
folgte, hat der Bundesrat zur Unterbringung der entlaſſenen Wehrmänner ein Sofortprogramm ent⸗ 
worfen, das ſich mit dem Ausbau der Paßſtraßen über den St. Bernhard, den Ofenpaß und den Ober⸗ 
alppaß befaßte. Letzterer ſollte für den Winterbetrieb befahrbar gemacht werden. Auch die 8000 Emi⸗ 
granten, die in zehn Arbeitslagern untergebracht ſind, ſcheinen für den Straßenbau herangezogen zu 
werden. Das ſchweizer Volk hat durch die Alpenſtraßeninitiative mit den meiſten Unterſchriften, 
die je ein Volksbegehren aufzubringen vermochte, bewieſen, daß es ſich den Rang im Straßenbau 
nicht vollends ablaufen läßt. Mit Bundesbeſchluß vom 4. April 1935 wurde der Ausbau der wichtigſten 
beſtehenden und veralteten Alpenſtraßen begonnen. Der Plan umfaßte 808 km Straßenbauten. Neu 
wurde die 46 km lange Suſtenſtraße zwiſchen Aare- und Reußtal, im Anſchluß an die Lukmanier⸗ 
ſtraße ins Teſſin durch das Tödimaſſiv von Linthal nach Brigels die Straße über den Kiſtenpaß und die 
Straße über den Pragelpaß als wichtige Verbindung zwiſchen Vierwaldſtätter⸗See⸗Gebiet und Dft- 
ſchweiz gebaut. Endlich wird noch die Talſtraße am linken Ufer des Walenſees von Niederurnen bis 
zur St. Galliſchen Grenze gebaut, für die bündneriſchen Alpenpäſſe eine wertvolle Zufahrtslinie nach 
Süden. Fertiggeſtellt wurde auch die Karenzerbergſtraße im Kanton Glarus. Von den fünf Pro⸗ 
jekten für den Bau von Autotunnels, die aus dem Beſtreben heraus entſtanden, einem Umfahren⸗ 
werden der Schweiz entgegenzuwirken — es handelt ſich um Simplon, Bernhardin-, Montblanc, 
Gotthardbaſis⸗ und ⸗ſcheiteltunnel — ſcheint das Gotthardtunnelprojekt verkehrspolitiſch, wirtſchaftlich 
und techniſch allen anderen Projekten überlegen zu fein, weil die Gotthardlinie die meiften inter- 
nationalen Fernſtraßen auf ſich zieht. Das Scheiteltunnelprojekt würde noch große Koſten für die 
Anpaſſung der Zufahrtsstraßen und die jährliche Schneeräumung erfordern, alſo erſcheint das Baſis⸗ 
tunnelprojekt in 1200 m Höhe von Göſchenen nach Airolo (15,1 km Länge) zweckmäßiger. Die Breite 
wird nach dem Projekt des Ingenieurs Gruner mit 6½ m, die Höhe mit 4½ m angenommen. Die 
Belüftung ſollte fo gelöft werden, daß mit einem Höchſtabſtand von З km voneinander ſechs Schächte 
von der Tunneldecke in die Höhe getrieben werden. Bei den Alpendurchſtichen für den Durchgangs⸗ 
verkehr knüpft man heute wieder dort an, wo man vor Jahrzehnten Traſſen für den Bahnverkehr 
erwog. 

Bemerkenswert iſt auch die rege Straßenbautätigkeit in dem kleinen Fürſtentum Liechtenſtein. 
Viele der wichtigſten Durchzugsſtraßen erhielten nach Verbreiterung (teilweiſe auf 6,5 m Fahrbahn⸗ 
breite) feſte Aſphaltdecken. Die vom internationalen Verkehr benützten Straßen durch das Ländchen 
ſind durchaus auf neuzeitigen Stand gebracht. 

Der völlige Neuaufbau des ſpaniſchen Straßennetzes wurde Ende Januar 1941 beſchloſſen. 
Dabei handelt es ſich um eine großzügige Wiederherſtellung der im Bürgerkrieg zu Schaden gekommenen 
Verkehrswege und um 12625 km neue Straßenbauten für einen Bauaufwand von 2 Millionen Pe⸗ 
ſeten. Spanien hatte aus der Diktaturära Primo de Riveras bis zum Bürgerkrieg ausgezeichnete 
Straßen, fie waren zur Erſchließung des Landes, aus ſtrategiſchen Gründen, mehr aber noch, um Spanien 
dadurch Europa näherzubringen, angelegt worden. Autobahnen nach deutſchem Muſter kommen hier 
nicht in Betracht. Die großen Fernſtraßen, die Madrid mit den Hauptſtraßen der Provinz, den Küſten⸗ 
ſtädten und Staatsgrenzen verbinden, werden auf 18 m Breite gebracht, die Bezirksſtraßen auf 7 m 
und die Lokalſtraßen auf 6 m Breite. Innerhalb 5—6 Jahren werden alle großen Steigungen und 
unüberſichtlichen Kurven beſeitigt. Die Neubauten erſtrecken ſich auf 625 km Nationalſtraßen 1. От 
nung, auf rund 2000 km Bezirksſtraßen und auf etwa 10000 km Gemeindeſtraßen. Übrigens ſchwebt 
auch auf dem Gebiete der Eiſenbahnen — die durch die bisherige ungenügende Entwicklung des Landes 
nur geringe Dichte haben (bloß etwa 12075 km Vollſpurbahnen) — eine Neuordnung. Durch die 
Verſtaatlichung ſoll auch die Elektrifizierung vorangetrieben werden. (Von 2581 km umzuſtellender 
Strecke find erſt 985 km in elektriſchem Betrieb.) Bei den wenigen Eiſenbahnen wird der Ausbau des 
Straßennetzes verſtändlich, das Hauptgewicht der Transporte wird ſich noch mehr als bisher, wo rieſige 
Transportautos (Schnellinien von Madrid in die wichtigſten Städte) die fehlenden Bahnen erſetzen, 
auf die Straßen verlegen. Bemerkenswert iſt der Ende Februar 1941 erfolgte Tunneldurchbruch in 
das bisher von Spanien faſt abgeſchloſſene Tal von Aran, der unter dem Maffiv der 3404 m hohen 
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Maledetta, des höchſten Pyrenäengipfels, von Viella in Hocharagonien nach Port de Suert erfolgte. 
Der Tunnel liegt längs der ſpaniſch⸗franzöſiſchen Grenze, ein Stück weſtlich der kleinen Republik An⸗ 
dorra; er ift der erſte Straßentunnel durch die Pyrenäen und wurde 1927 begonnen, die Arbeiten 
ſind aber durch den Bürgerkrieg hinausgeſchoben worden. Das Tal von Aran war durch die ſtarken 
Schneefälle bisher oft neun Monate des Jahres von Spanien abgeſchnitten. Der Tunnel iſt 6 km lang. 

Ein Ausbau des Straßennetzes wäre auch in Portugal erforderlich, wo nur einige Verbindungs⸗ 
ſtrecken und die Straßen von Liſſabon zu den wichtigſten Ausflugsorten gut, alle übrigen Straßen aber 
ſchlecht find, insbeſondere die Nebenverbindungen, die Straßen II. Ordnung. 

Der bisherige Überblick zeigte, daß auch in den Weſtſtaaten alles unternommen wird, um den 
Anforderungen des europäiſchen Durchgangsverkehrs zu genügen. Wie ſteht es nun mit den Straßen 
Südoſteuropas, wie weit iſt hier der Ausbau der Transeuropaſtraße gediehen? 

In Ungarn, wo ſich die Zahl der Kraftfahrzeuge in den letzten 15 Jahren auf 33 700 (1939: 
ein Kraftwagen auf 319 Einwohner) verſiebenfacht hat, wurde viel für die Europaſtraße getan, die 
von der Reichsgrenze über Raab Budapeſt—Szeged nach Neuſatz in Jugoſlawien führt, ebenſo auch 
für die Durchzugsſtraßen nach Graz und Nagyvarad von Budapeſt aus. Reine Autoſtraßen gibt es 
noch nicht. Der Ausbau der Hauptverkehrsſtraßen (vorwiegend mit Betondecken) trägt dem gemiſchten 
Verkehr bei dem landwirtſchaftlichen Charakter des Landes Rechnung. Die beträchtliche Strecke der 
Europaſtraße durch Ungarn (831 km) nach Belgrad wurde modern ausgebaut. Ungarn konnte durch 
eine friedliche Reviſion des Trianoner Friedensdiktates in den letzten zwei Jahren ſein Staatsgebiet 
um 72 09 an Fläche und 46,5 vH an Bevölkerung vergrößern. Durch die Rückkehr Oberungarns, des 
Karpatenlandes und Nordſiebenbürgens iſt das Hauptſtraßennetz von 9786 auf 15242 km ange 
wachſen. Als erſte Aufgabe in den zurückgekehrten Gebieten ſollen 8000 km verſchiedener Straßen 
inſtand geſetzt werden. Auch von dem 74500 km langen Straßennetz Trianonungarns ſind jedoch 
60 0$ noch auszubauen. 

In Jugoslawien) wurde 1938 ein Sechsjahresplan für den Straßenbau in Angriff genommen, 
um etwa 4000 km international wichtiger Straßen auszubauen, davon die Hälfte mit ſchweren Decken 
für den Fernverkehr, die andere Hälfte ſoll zunächſt ſtaubfrei gemacht werden. Entſprechende Ver⸗ 
breiterungen und Moderniſierungen der Straßen ſind vorgeſehen. Die Staatsſtraßen, die mit rund 
10250 km Länge ein Viertel des Straßennetzes ausmachen, dienen nicht rein automobiliſtiſchen 
Zwecken, ſondern dem gemiſchten Verkehr, an dem motoriſierte Fahrzeuge nach den letzten Verkehrs- 
zählungen zu 30 vg partizipieren. Sie werden auf Im Kronenbreite ausgebaut, bei einigen Ausfall- 
ſtraßen aus den größeren Städten ift eine Fahrbahnbreite von 12 m vorgeſehen. Die Arbeiten werden 
größtenteils aus dem Straßenbaufonds finanziert. Deſſen Mindereinnahmen durch die Einſchränkungen 
des Kraftverkehrs ſeit 1939 ſucht man durch Zwiſchenkredite zu überbrücken. Immerhin ſind die Ar⸗ 
beiten an der Europaſtraße, die 1940 beendigt ſein ſollten, etwas zurückgeblieben. Von dem 577 km 
langen Straßenſtück von der ungariſchen zur bulgariſchen Grenze bei Caribrod (über Subotica —Bel⸗ 
grad—Nifch) waren 1937 bereits 217 km fertig, davon die Hälfte mit Aſphalt und je ein Viertel mit 
Beton- bzw. Pflaſterdecken. Für den Fernverkehr iſt der Ausbau der 1285 km langen Durchgangs⸗ 
ſtraße von der Kärnten Italien Grenze über Zagreb Beograd —Skoplje zur griechiſchen Grenze, 
der 410 km langen Anſchlußſtrecken über Noviſad zur ungariſchen und über Pancevo— јас zur 
rumäniſchen Grenze (von Belgrad aus), ſowie von Niſch aus zur bulgariſchen Grenze und ſchließlich 
der Straßen von Zagreb und Laibach nach Suſak an der italieniſchen Adriagrenze (zuſammen 340 km) 
vorgeſehen. Die Staubfreimachung betrifft Straßen nach der ſteiriſchen, italieniſchen, albaniſchen und 
ungariſchen Grenze und die Adria⸗Küſtenſtraße. Die Nor alien für dieſe Straßenbauten ſind 7 m 
Breite, Minimalradien von 250 und Steigungen bis zu 6 0. 

In Albanien, wo ſich heute !) zeigt, daß die bewußt organiſierte griechiſche Bedrohung vielleicht 
den günſtigſten Verbündeten in dem Mangel an Straßen fand, hat Italien getreu dem alten Vorbild 
Roms, das die Via Egnazia von Durazzo aus als Verkehrsrückgrat durch die Balkanhalbinſel zog, 
radikal mit dem Ausbau des Straßenweſens begonnen. Albanien war zur Zeit der Beſetzung ein Land 
ohne Straßen: Während die Straßendichte in den wichtigſten europäiſchen Ländern auf 100 qkm 
zwiſchen 60 und 180 km ſchwankt, machte fie in Albanien nur 7 km aus. Im ganzen umfaßte das 
Straßennetz etwa 2000 km, von denen bei drei Vierteln (während des Weltkrieges gebaute militärische 
Straßen) ein entſprechender Ausbau fehlte. Der Straßenmangel war um ſo ſpürbarer, als Eiſenbahn⸗ 
verbindungen völlig fehlten. Im Rahmen der wirtſchaftlichen Einflußnahme Italiens, das in den 
beiden letzten Jahrzehnten faſt 2 Milliarden Lire in die Staatskaſſen Zogus pumpte, ſtellten italieniſche 
Banken auch Kredite zum Ausbau der Straßen zur Verfügung. Auf dieſe Weiſe wurden ſeit 1925 


1) Der Aufſatz wurde vor dem Beginn des deutſchen Südoſtfeldzuges abgeſchloſſen. 
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etwa 275 km neue Straßen errichtet, 1500 km Karrenwege verbeſſert und vor allem Brücken mit 
18 6 Traglaſten für den Kraftwagenverkehr geſchaffen. Schon einen Monat nach der Beſetzung (1939) 
hat Muſſolini die Gründung der „Azienda Strade Albania,, (AS A.) veranlaßt, die von italieniſchen 
Straßenbauern geleitet wird. Nun wurde ein umfaſſender Straßenbauplan ausgearbeitet, dem⸗ 
zufolge bis Mitte 1941 300 km moderne Straßen neugebaut und 1200 km beſtehender Straßen auf 
6 und 8 m Breite erweitert werden. Ziel dieſer Arbeiten wird ein 1500 km langes Netz für den Laſt⸗ 
kraftwagenverkehr dienſtbarer Straßen fein. Als erſte nach den neuen Richtlinien (6 m breite befeſtigte 
Fahrbahn, 1 m Randſtreifen, Höchſtgefälle 6 v9) ausgebaute Straße wurde die 34 km lange „Via 
Littorea“ zwiſchen Tirana und Durazzo Ende Auguſt 1939 eröffnet, auf der Anfang Januar 1940 
nach Verkehrszählungen bereits 1500 Fahrzeuge in zehn Stunden verkehrten. Innerhalb eines Jahres 
hatte die ASA. durch den Großeinſatz von 17000 Arbeitern 308 km Straßen völlig hergeſtellt, weitere 
217 km zur Aſphaltierung vorbereitet, 650 alte Brücken verſtärkt und 9 große und 947 kleinere Brücken 
gebaut. — In dieſem Zuſammenhang verdient übrigens die Schöpfung einer Transbalkan-Auto⸗ 
ſtraße Erwähnung, die als Fernſtraße zunächſt zwiſchen Trieſt und Turn — Severin geplant iſt und 
praktiſch von der Adria zum Schwarzen Meer führen wird. Die Straße wird von einer ſüd⸗ 
ſlawiſchen und einer rumäniſchen Geſellſchaft erbaut werden, an denen beiden italieniſches Kapital 
maßgebend Einfluß nimmt. Sie wird über Agram — Belgrad —Pancevo—Eiſernes Tor —Craiova — 
Bukareſt—Konſtantza führen. Durch eine Abzweigung von Laibach ſoll fie mit dem deutſchen Straßen⸗ 
netz an der ſüdſteiriſchen Grenze verbunden werden, ferner ſoll an ihrem Ausgangspunkt ein ſüd⸗ 
ſlawiſcher Freihafen errichtet werden. — In dieſem Zuſammenhang iſt auch auf die namhaften Straßen⸗ 
ausbauten in Südtirol zu verweiſen, wo die Remba⸗Paßſtraße im oberen Paſſeiertal errichtet wird, 
der Umbau der Straße Oltriſarco( Bozen) Cardano, der Ausbau der Val-Sarentino- Straße und der 
ehemaligen Militärſtraßen über den Cardonapaß, über den Sellapaß, von La Villa nach St. Kaſſian 
und von Coſtalunga zur Nigra⸗Hütte erfolgt. Viel von ſich reden gemacht hat das Projekt einer Unter⸗ 
tunnelung des Ortlermaſſivs für eine Autoſtraße, wofür Ingenieur Clementi⸗Como zwei Varianten 
ausgearbeitet hat. In beiden Fällen handelt es ſich um eine Verbindung der Stelvioſtraße von Bormio 
nach Trafoi. Durch den Tunnel würde die Fahrt über das Stilfſerjoch bedeutend verkürzt werden, 
da er in 16 Minuten zu durchfahren wäre. Neueſtens ſcheint man in Italien allerdings eine Stilſſer 
jochbahn zu planen, die entweder von Sondrio, Bergamo oder Edolo ausgehen ſoll. Auch eine Vahn⸗ 
linie von Landeck nach Malles oder Meran ſowie der Bau einer Zillertalbahn Rattenberg Campo — 
Tures wird erwogen. Weiters denkt man zur Verbeſſerung der italieniſch⸗ſchweizeriſchen Verkehrs⸗ 
verbindungen an eine Eiſenbahn zwiſchen Caſtellanza und Legnano. 

Die vorerwähnte Transbalkanſtraße würde Rumänien einen dritten Anſchluß an die Europa⸗ 
ſtraße Oſtende —Iſtanbul bringen, der von Belgrad nach Bukareſt anbindet, von wo Zweige dieſer Groß⸗ 
ſtraße nach Budapeſt und Sofia entſandt werden. Die rumäniſche Teilſtrecke der Europaſtraße wurde 
mit ſchwediſchem Kapital bis auf etwa 100 km moderniſiert. Bei dem Erdölreichtum des Landes 
bildet der Bitumenbelag die Regel. Leider wird die Kraftwagenfahrt durch den Viehverkehr ſtark 
beeinträchtigt, für den nur in der Nähe von Bukareſt eigene Bankette geſchaffen find. Durch die де 
bietsmäßige Verkleinerung hat Rumänien heute eine Mittelſtellung zwiſchen Bulgarien und Jugo⸗ 
ſlawien. Die großzügige Wirtſchaftsplanung des deutſch⸗rumäniſchen Handelsvertrages 1939, der 
auch den Ausbau des Verkehrs⸗ und Transportweſens, des Straßennetzes und der Waſſerwege vor⸗ 
ſieht, ſichert dem rumäniſchen Straßennetz einen wirkſamen Ausbau. 

In Bulgarien wird ſeit 1937 an dem Umbau der alten 4 m breiten Schotterſtraßen auf die 
Budapeſter Normalien der Europaſtraße (6 m Fahrbahn, Bankette beiderſeitig zu 21/, m) ernſtlich ge⸗ 
arbeitet, um die Bulgarienſtrecke dieſer Straße, insbeſondere im Teil von der ſüdſlawiſchen Grenze 
nach Sofia, fertigzuſtellen. Ende 1939 waren 136 km ausgebaut, 49 km mit Betondecke und 87 km 
durch Berggegenden gepflaſtert. Zur Zeit ſind weitere Strecken im Bau. Daß ſich die Zahl der Kraft⸗ 
fahrzeuge in den letzten fünf Jahren verdoppelt hat, läßt ſchon auf beſſere Straßenverhältniſſe ſchließen. 
Tatſächlich hat eine planmäßige Ausbautätigkeit eingeſetzt mit dem Ziel, das Straßennetz in den nächſten 
fünf Jahren um ein Drittel, auf 30000 km Geſamtausdehnung, zu vergrößern. Eigene Autoſtraßen 
ſind in Bulgarien nicht geplant, weil der Verkehr auf den Durchgangsſtraßen auch in der Zukunft ge⸗ 
miſcht bleibt. Längere Strecken der Fernſtraßen von Sofia nach Varna und Plovdiv jollen gepflaftert 
werden. Für 1940 iſt die Pflaſterung aller Durchgangsſtraßen, ſoweit ſie durch Dörfer und Städte 
führen, präliminiert. Durch die Rückgliederung der Süddobrudſcha hat Bulgarien verkehrspolitiſch 
einen bedeutenden Gewinn erzielt. Der Schwarzmeerhafen Varna und der Donauhafen Ruſtſchuk 
gewinnen das 1913 verlorene Hinterland zurück. Demgemäß wird auch der Wiederherſtellung der acht 
in kläglichem Zuſtand befindlichen Straßen in die Süddobrudſcha und den Straßen im Rhodopen⸗ 
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gebiet entſprechende Beachtung geſchenkt. Sofia wird nach einem Geſetz gewordenen Verbauungs⸗ 
plan des Städteplaners Prof. Muesmaun⸗Dresden in den nächſten Jahren erheblich umgeſtaltet. 
Das Straßennetz der Hauptſtadt wird mit der Europaſtraße in Verbindung gebracht werden. Um 
den Verkehr im Stadtinneren zu erleichtern, wird durch ein taugentiales Straßenſyſtem der Verkehr 
von einem Ende der Stadt zum anderen geleitet. Entlaſtungsſtraßen und eine Panoramaſtraße zum 
Witoſcha ſind vorgeſehen. Bemerkenswert iſt auch der Ausbau des bulgariſchen Eiſenbahnnetzes. So 
wurde der Bau der Linien Gorna⸗Malina — Sopot (100 km) und Sindel—Murna (40 km) im Zuge 
der Linie Sofia — Varna über das Roſenthal in Angriff genommen, durch welche die Verbindungen 
Sofia — Varna und Sofia — Burgas bedeutend verbeſſert werden. Auch wird die Linie Schumen —Kar⸗ 
nobat fertig, die für den Frachtverkehr zwiſchen Ruſſe bzw. Varna und Dedeagatſch wichtig iſt. Die 
Vorarbeiten für die Einbeziehung Siliſtrias ins Bahnnetz werden zu Ende geführt. 

In Griechenland wird ſeit 1927 planmäßig an dem Ausbau der Straßen gearbeitet. Durch 
den Krieg wird nun das für Ende 1941 geſteckte Ziel, durch den Neubau von 1500 km neuer Straßen das 
Straßennetz auf 14000 km Länge gebracht zu haben, wohl nicht erreicht werden. Die Arbeiten um⸗ 
faßten auch die Verbreiterung der wichtigen Überlandſtraßen auf 6 m, insbeſondere der Fernſtraßen 
nach Belgrad, Sofia und Iſtanbul. 

In der Türkei liegt der Ausbau der Transeuropaſtraße vielleicht noch am meiſten im Argen. 
Immerhin waren 1937 von Iſtanbul aus 40 km mit einer Bitumendecke verſehen und wurde an der 
Straße mit Hochdruck gearbeitet. Auf Grund eines Zehnjahresplanes für den Straßenbau werden 
jährlich etwa 1700 km moderniſiert bzw. neu gebaut, als Endergebnis ſoll das Straßennetz 44000 km 
lang ſein. Im Vordergrund ſteht die Erſchließung Anatoliens, das Straßenweſen in der Europäiſchen 
Türkei macht daneben nur langſame Fortſchritte. Beachtenswert iſt die Fertigſtellung der 950 km 
langen türkiſchen Tranſitſtraße nach Perſien, von der zwei Drittel auf die Türkei entfallen und 
die von Trabzon nach Täbris im Iran führt. Ihr wird, wenn die Europaſtraße vollendet iſt, Anſchluß⸗ 
bedeutung zukommen. Bis dahin werden allerdings noch einige Jahre vergehen. Iſt das Ziel aber 
erreicht, dann wird man auf dieſer Großſtraße in drei Tagen die Strecke Oſtende —Iſtanbul zurück. 
legen können. 

Der Weg durch die Balkanſtaaten, auf dem wir zuletzt der Europaſtraße folgten, hat gezeigt, wie 
die zunehmende Motoriſierung auch dieſe Länder erfaßt. Das Vorbild der Reichsautobahnen hat, wie 
ein Überblick über die anderen europäiſchen Gebiete noch darſtellen ſoll, in vielen Ländern zu ähnlichen 
Projekten geführt. Monat für Monat erhält man durch die Tagespreſſe Kunde neuer Planungen von 
Fern- und Autoſtraßen, die da und dort in Ausſicht genommen werden. In ihrer Geſamtheit betrachtet, 
zeigt ſich, daß der Plan eines geſamteuropäiſchen Fernſtraßennetzes der Verwirklichung näher 
rückt. Erfreulich iſt dabei das Bemühen, die Projekte zwar aus nationalen Gegebenheiten heraus⸗ 
zuentwickeln, fie aber in Verbindung mit den Straßennetzen der Nachbarſtaaten zu bringen. Damit 
werden Fehler der Vergangenheit vermieden, wie ſie ein Blick auf das europäiſche Eiſenbahnnetz 
dartut, denn aus den Grundzügen dieſes Verkehrsnetzes läßt ſich unſchwer das Fehlen einer groß 
zügigen Geſamtplanung erkennen. Freilich iſt auch die Vielfalt kleiner Staatengebilde wieder aus 
Europa verſchwunden, die eine großzügige Verkehrsentwicklung unterbunden hat. Das gigantiſche 
Bauvorhaben der Reichsautobahnen muß in dieſem Rahmen als bekannt vorausgeſetzt werden. 
Als ſein Schöpfer, der Führer Adolf Hitler, anläßlich der Automobilausſtellung 1933 in Berlin dieſes 
Rieſenwerk ankündigte, prägte er die Worte: „Wenn man früher die Lebenshöhe eines Volkes oft nach 
der Kilometerzahl ſeiner Eiſenbahnen zu meſſen ſuchte, wird man in der Zukunft die Kilometerzahl 
der für den Kraftwagenverkehr geeigneten Straßen anzulegen haben.“ Von dieſer Zukunft aber ſind 
wir nicht mehr allzuweit entfernt, ſie wird ſchon die Zeit nach Beendigung des Krieges bringen, deſſen 
Zeitgenoſſen wir ſind. 

Auch in der Offentlichkeit Englands mußte die Schöpfung der Reichsautobahnen die verdiente 
Beachtung erzwingen, zumal man dort, in dem Lande mit dem größten Kraftwagenverkehr, bis dahin 
kaum auf nennenswerte Anſätze zu ähnlichen Straßenbauten verweiſen konnte. Wiederholt wurden 
britiſche Fachleute ins Reich entſandt, um die Autobahnen zu ſtudieren, mehrfach wurden Pläne für 
ähnliche Straßen ausgearbeitet und ihre Schaffung verlangt. Die mangelnde Einheitlichkeit im eng⸗ 
liſchen Straßenweſen hat großzügige Planungen verhindert, wird doch die Straßenverwaltung von 
1350 regionalen Behörden beſorgt. Von dem gejanıten engliſchen Straßennetz von 296500 Кт ſind 
etwa 42200 km Hauptchauſſeen, deren Bau auf das Jahr 1910 zurückgeht. Sie wurden als ſtaubfreie 
Aſphaltſtraßen angelegt. In den Unfallziffern zeigte ſich ſpäter der Nachteil dieſer Bauweiſe, auf deren 
Decken Regen und rußbeladener Nebel eine verheerende Wirkung ausüben. Für den modernen Kraft⸗ 
verkehr, deſſen Frequenz in den letzten 13 Jahren ſich in England nahezu verdoppelt hat, ſind die viel⸗ 
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fach ſchmalen und kurvenreichen Landſtraßen reichlich ungünſtig. 1935 wurde zur Moderniſierung des 
britiſchen Straßennetzes ein Fünfjahresplan ausgearbeitet. 1937 wurden die 7200 km eigentlicher 
Autoſtraße durch ein Sondergeſetz dem Verkehrsminiſter bzw. einer Zentralbehörde unterſtellt. Es 
handelt fi) um die 32—40 m breiten trunc-Roads, wie ſie der Verkehrsminſter vor dem Kriege für 
ganz England forderte. Dieſe Schnellverkehrsſtraßen dienen hauptſächlich dem Laſtverkehr. Leider 
kreuzen Wege und Pfade überall dieſe modernſten Straßen Englands und beunruhigen die mit größtem 
Tempo fahrenden Wagen; aber wenigſtens ſind Städte und größere Orte umgangen, deshalb auch die 
Bezeichnung By- Pass (Umgehungsſtraße). Da dieſe 30 Hauptverbindungswege nicht einmal 21, 0$ 
des britiſchen Straßennetzes betragen, fallen ſie nicht ſonderlich ins Gewicht. Die breiteſte Straße Eng⸗ 
lands war in Liverpool vor dem Kriege in Bau; ſie ſtellte durch den Vorort Speke den Zugang zur 
Fernſtraße nach Widnes her und {ое nach dem Muſter amerikaniſcher Parkways angelegt werden. 
Bei 48 in Breite hat dieſe Betonſtraße mit einem 9 m breiten Grünſtreifen in der Mitte zwei 7 m breite 
Fahrbahnen, З m breite Radfahrwege, Fußwege und eine Straße für den Lokalverkehr. Durch mehrere 
Baumreihen zwiſchen dieſen Wegen erhöht ſich die Geſamtbreite noch. 

Die Regierung Dänemarks hat im engſten Einvernehmen mit den deutſchen Stellen den Bau 
einer Autobahn zum Anſchluß an das Reichsautobahnnetz beſchloſſen. Nach einem im Folkething kürz⸗ 
lich angenommenen Geſetz wird 1941—43 eine Schnellzugslinie von Nyköbing auf Falſter nach Rödby 
auf Laland mit einer Brücke über den Guldborgſund und einer Fährverbindung nach Fehmarn errichtet, 
die gegenüber der bisherigen Fährverbindung Gjedſer Warnemünde eine bedeutende Beſchleunigung 
des Verkehrs mit Weſteuropa und Deutſchland herbeiführen und die Verbindungen über Oſtſee und 
Großen Belt weſentlich entlaſten wird. Das Projekt ſieht auch den Bau einer Autoſtraße von Kopen⸗ 
hagen über Nyköbing nach Rödby vor und, da der Fährverkehr Rödby Fehmarn auch für den Kraft⸗ 
wagentransport eingerichtet wird, kann ein großer Teil des über den Großen Belt und Jütland laufen⸗ 
den Autoverkehrs nach dem Fehmarnſund abgezogen werden. Im einzelnen wird die Autoſtraße über 
Roskilde und Ringſted auf Seeland, über die Storſtrömbrücke nach Rödby führen. Ein Damm ſoll 
den Fehmarnſund überbrücken und den Anſchluß an die RAB. Hamburg — Lübeck herſtellen, deren 
Verlängerung bis Fehmarn auf deutſcher Seite geplant iſt. Mit dieſer Straße wird die erſte eigent- 
liche Autobahn in Dänemark gebaut und damit ein erſter Schritt zur Verwirklichung des Straßen⸗ 
bauprogramms von 1936 getan, das mehrere Baufirmen dem Minifter für öffentliche Arbeiten als 
Zehnjahresplan vorſchlugen. Darin war vorgeſehen, daß dieſe Autoſtraße eine kürzere Verbindung mit 
dem Kontinent, über den Oreſund aber auch mit Schweden herſtellen ſollte. Der Oreſund ſollte mit 
Einbeziehung der Inſeln Amager und Saltholmen überbrückt werden. Schweden wollte eine Auto⸗ 
bahn von Stockholm nach Malmö bauen, die den Weg nach der Hauptſtadt um 113 kin verkürzen ſollte. 
Man dachte an eine 9 m breite Fahrbahn, doch ſollten die angrenzenden Grundſtreifen miterworben 
werden, damit die Straße auf 25 m verbreitert werden könnte. Schwedens Intereſſe an einer Über⸗ 
ſpannung des Oreſundes ſcheint indeſſen nicht groß zu ſein, weil damit die Verkehrsbedeutung Trelle⸗ 
borgs und Malmös herabgemindert würde. Die verkehrsgeographiſche Lage Dänemarks und ſeine 
Beſchaffenheit hat den Bau eines leiſtungsfähigen Straßennetzes jo ſehr begünſtigt, daß das dänische 
Straßennetz nahezu doppelt jo dicht ift als das deutſche. Auf einer Fläche von 43000 qkm hat Däne⸗ 
mark 62000 km Straßen. 7700 km davon ſind mit feſten Decken verſehene Hauptſtraßen mit vielfach 
getrennten Fußgänger⸗ und Radfahrwegen. Zur Behebung der Arbeitsloſigkeit werden in Dänemark 
jeweils außerordentliche Straßenbauten durchgeführt, ſo 1941 mit 3 Millionen Kronen Aufwand Ver⸗ 
kehrsſtraßen in den grünen Gebieten Kopenhagens. In den letzten Jahren wurde die Küſtenſtraße 
Kopenhagen —Helſingör gebaut, eine für Beſuchsfahrten nach Schweden ſtark frequentierte Autobahn. 
Ahnliche Straßenbauten wurden zwiſchen Kopenhagen und Roßkilde ausgeführt; dabei handelt es 
ſich um 30 m breite Straßen mit Fahrbahnen für jede Fahrtrichtung, mit Streifen zum Abſtellen der 
Wagen, mit Fuß und Radlerwegen und Baumreihen. Neben der 43 km langen Autoſtraße entlang 
der Weſtküſte wären noch Brückenbauten zu erwähnen, ſo das Projekt der Ulfſundüberbrückung von der 
Inſel Möen nach Seeland. Im Zehnjahresplan für den Bau von Schnellverkehrsſtraßen war eine 
Nord Süd⸗Verbindung Hirthals—Kruſaa vorgeſehen, die im Norden an die Schiffahrt nach Nor⸗ 
wegen, im Süden an die ſchleswigſche Grenze anſchließen ſollte. Die geplante OſtWeſt⸗Straße 
ſollte Kopenhagen mit Esbjerg, dem Abfahrtshafen nach dem Weſten Europas, verbinden. Die Breite 
dieſer Betonſtraßen war mit 19,5 m (zwei durch Raſenſtreifen getrennte Fahrbahnen) vorgeſehen. 
Zwei Drittel der Koſten von 628 Millionen Kronen entfielen bei dem Ausbauprogramm auf Brücken⸗ 
bauten. 

Was für die Verkehrserſchließung Norwegens 1940 im gemeinſamen deutſch⸗norwegiſchen Ar⸗ 
beitseinſatz erreicht wurde, iſt wahrhaftig gewaltig, namentlich wenn man ſich vergegenwärtigt, daß 
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es ſich um Arbeiten in 1000 und mehr Meter Höhe handelte, was klimatiſch gleiche Bedingungen wie 
in 2000 m Höhe in unſeren Alpen bedeutet, liegt doch die Baumgrenze in Norwegen ſchon in 400 m 
Höhe. Im Vordergrund ſteht die Vollendung der durchgehenden Überlandſtraße von Trondheim ent⸗ 
lang der Weſtküſte nach Kirkenes in Nordnorwegen. Das gewaltige Autoſtraßenband, das in der Aus- 
dehnung Oslo — Kirkenes 2430 km mißt, wurde auf Grund des 1926 beſchloſſenen Programms zum 
Ausbau des norwegiſchen Straßennetzes in Angriff genommen. Beim Einmarſch der deutſchen Truppen 
war die Straße bis Sörföld (nordöſtlich von Bodo) vorgetrieben mit einer Abzweigung öſtlich von 
Namſos nach Schweden und weiter von Narvik bis Kirkenes, aber in dieſen Teilen noch nicht fertig. 
Namentlich fehlten noch viele Brücken und Fährverbindungen über Fjorde und Flüſſe. Natürlich kann 
die „Зосі 50“, dieſe Autoſtraße nicht mit modernen Kraftwagenbahnen verglichen werden, denn ſie 
windet ſich / des Wegs durch enge Schluchten, über hohe Päſſe und muß manchen Fjord umgehen. 
Wegen der Bedeutung der Verkehrswege für die Wirtſchaft hat ſich die deutſche Verwaltung von An⸗ 
fang an für beſchleunigte Fertigſtellung aller angefangenen Straßenbauten ausgeſprochen. Nor⸗ 
wegiſcherſeits wurden die Bemühungen durch Einſatz der Mittel und Arbeitskräfte unterſtützt. Zeit⸗ 
weiſe waren 32000 norwegiſche Arbeiter tätig, daneben halfen deutſcher Reichsarbeitsdienſt und Bau⸗ 
kompanien tatkräftig mit. So wurden alle für 1940 vorgeſehenen Straßenausbauten auch vollendet. 
Neben der Schließung aller Lücken in der auf große Längen auch verbreiterten „Reichsſtraße 50“ wurde 
bei der wichtigen Straße Oslo Bergen ein 18 km langes, bisher bei Schlechtwetter unpaſſierbares 
Teilſtück in eine brauchbare Autoſtraße umgebaut und die Straße überall, wo ſie einſpurig war, ver- 
breitert. Etwa 5000 km weitere Verbindungswege bei 42000 km vorhandener Straßen wurden jo 
ausgebaut, daß ſie mit Kraftwagen befahrbar wurden. Fur den Winter wurden durch motoriſierte 
Schneefräſen, pflüge und -fchleudern, Schneezäune, Wetterdienſt alle Vorkehrungen zur Offenhaltung 
der Straße getroffen. Die 2500-km-Straße Halden — Oslo Trontheim—Hammerfeſt Kirkenes —Pet⸗ 
ſamo hilft bedeutende Erzlager erſchließen, Fiſchereiprodukte auf dem Landweg ins Verarbeitungs⸗ 
gebiet bringen und wird ſpäter für den Fremdenverkehr wichtig werden. Auch die Fertigſtellung 
der Straße von Dombas über den Dovrefjäll, das Süd und Nordnorwegen trennende Hochgebirge, 
nach Kongsvoll іў als ein bedeutender Wegbau anzuſehen. Eine Großtat für den Ausbau des Cijen- 
bahnnetzes haben deutſche Eiſenbahnpioniere mit dem Bau der Nordlandbahn von Greng nach Bodd 
vollbracht. Zur Durchführung neuer Arbeiten iſt inzwiſchen eine Staatsanleihe aufgelegt worden. 
Neben der Verlängerung der Sörlandbahn und dem Umbau der Veſtfoldbahn werden weitere Straßen. 
bauten nach dem Ausbauplan von 1926 durchgeführt. Die geographiſche Beſchaffenheit macht es auf 
weite Strecken in Norwegen unmöglich, reichsautobahnähnliche Nurautobahnen zu bauen. Auf einigen 
vom Kraftverkehr ſtark belaſteten Strecken ſollen aber doch einige Linien nach dem Muſter der deutſchen 
Autobahnen gebaut werden, ſo eine Autobahn von Halden (ſchwediſche Grenze) nach Trontheim. Im 
Einverſtändnis mit deni Reichskommiſſar ſoll diefer Bau noch in dieſem Jahr beginnen. Norwegiſche 
Straßenbauer wurden zu dieſem Zweck ſtudienhalber bereits an Alpenbauſtrecken der Reichsauto⸗ 
bahnen in der Oſtmark entſandt. An vielen Stellen wird am Bau der Durchgangsſtraße Trontheim — 
Stavanger über Bergen gearbeitet. Eine ähnliche Nord—Süd⸗Verbindung ſoll im Oſten Südnor⸗ 
wegens parallel zur ſchwediſchen Grenze zwiſchen Röros und Kongsvinger ſtehen. Weiter ſind Straßen 
von Narvik zur Verbindung der Lofoteninſeln über Harſtadt und Veſteraalen und eine Straße in Helge- 
land zwiſchen dem Saltefjord bei Bodö und Mo in Angriff genommen. 

In dem 1940 zwiſchen Finnland und der Sowjetunion abgeſchloſſenen Friedensvertrag ſpielt 
Petſamo eine wichtige Rolle. Rußland verpflichtete ſich zur Truppenzurücknahme aus der Stadt, 
wogegen ihm Finnland freien Transit über Petſamo einräumte. In dem Bemühen, die Kriegs⸗ 
ſchäden zu überwinden, ſind Finnlands Anſtrengungen zu verſtehen, an Stelle der durch den Krieg 
geſtörten Überſeeverbindungen über die {ес vom Eismeerhafen Petſamo aus nach den USA. zu 
gelangen. Petſamo iſt des Landes einziger eisfreier Hafen. Mit ihm hat ſich Finnland ein neues Tor 
zur Welt aufgeſtoßen. Dieſer Hafen Liinihamara wird ſtändig vergrößert, jetzt kann er ſchon drei Ozean⸗ 
ſchiffe zugleich aufnehmen. Er hat nur den Nachteil des Fehlens einer Eiſenbahn ins Hinterland. 
Rovaniemi, die nächſte Bahnſtation liegt 450 km ſüdlich. Die einzige Verbindung bildet die ſogenannte 
„Eismeerſtraße“, eine trotz des Krieges gut inſtandgebliebene Autoſtraße. Für die Zufahrt nach dem 
jetzt auch für die Überſeezufuhr Schwedens wichtigen Petſamo iſt wichtig, daß die Ausgeſtaltung des 
Straßennetzes in Lappland ſeit Beſtehen der finniſchen Republik (1920) ſyſtematiſch vorwärtsgetrieben 
wurde. Gegen Ende 1940 bewilligte der finniſche Reichstag erſt wieder 100 Millionen Finnmark für 
gewiſſe Straßen- und Waſſerbauten in Lappland. Die vom größten Pelzmarktplatz Lapplands, Ro⸗ 
vaniemi, ausgehenden Straßen wurden verbreitert und ausgebaut. Die „Eismeerſtraße“ hat Finn⸗ 
land gebaut, um das ihm im Friedensvertrag von Dorpat 1920 von Rußland abgetretene Gebiet 
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zwiſchen Rovaniemi und Petſamo zu erſchließen. Die Straße ift mit einer 15 cm hohen Sandſchicht 
bedeckt. Feſte Oberflächen kennt man hier nicht. Die Rinnen, die die Fahrzeuge in den Sand drücken, 
werden durch Straßenhobelmaſchinen ausgeglichen. Die Straße iſt 6 m breit, ſehr kurvenreich und 
läßt ſich nur langſam befahren. Durch dieſe Straße, auf der Saatgut und Werkzeuge herangebracht 
und die Erzeugniſſe der Landwirtſchaft ins Hinterland verbracht werden, iſt die Beſiedlung der Lappen⸗ 
mark möglich geworden. Mit der Schaffung des Überſeehafens Petſamo hat die Eismeerſtraße eine 
neue wichtige Aufgabe erhalten. Im Zuge der Aufbauarbeiten nach dem Kriege liegen in Finnland 
fertige Ausbaupläne für Straßen im Werte von einer Million Finnmark vor. Neben der im Friedens- 
vertrag von Moskau vorausgeſetzten neuen Eiſenbahn Kemijärvi—Sulla (86,5 ктп) iſt auch ein Bahnbau 
von Helſingfors nach der ſtark wachſenden Stadt Lahtis geplant. 

Die Rückgliederung Lettlands, Eſtlands und Litauens in die Sowjetunion könnte den großen 
Durchgangsſtraßen durch die baltiſchen Länder wieder ihre einſtige Bedeutung bringen, ja dieſe wird 
noch gehoben durch den inzwiſchen erfolgten Ausbau des Nebenſtraßennetzes. Durch die Grenzziehung 
der Baltenſtaaten war das vorm Weltkrieg in Weſtrußland beſtandene Durchgangsſtraßenſyſtem zer⸗ 
ſchnitten. Die Staatsſtraße Leningrad Niga— Tilſit, die nun durch fünf Länder zog, behielt für den 
Kraftwagentranſit einige Bedeutung. Die andere Staatsſtraße verband Leningrad über Kaunas mit 

Warſchau. Die einzelnen Straßenſtrecken der Durchgangsſtraße hatten für die neuen Staaten geringere 
Bedeutung, um ſo größere Aufmerkſamkeit wurde dem Ausbau der bisherigen Lokalſtraßen gewidmet. 
Da die Mittel zum Bau neuer Eiſenbahnen fehlten, beſorgten, ſoweit eine Bahn nicht beſtand, etwa 
1000 Omnibuslinien den Verkehr in den drei Ländern. Vom Fortſchritt der Motoriſierung legt ein 
Kraftfahrzeugbeſtand von 16000 in den drei Staaten Zeugnis ab. Die Kiesſtraßen in Eſtland wuchſen 1927 
bis 1939 von 7900 auf 10 200 km, während das Streckennetz der befeſtigten Straßen mit 3600 kin und 
der Landwege mit 10000 km gleichblieb. In Lettland wurden etwa 1000 km Chauſſeen gebaut, ſo 
daß es über 1800 km dieſer Straßen verfügt, bedeutend ſind die Landwege in dieſer Zeit geſtiegen, 
nämlich auf 33000 km. Langſamer ging in Litauen der Ausbau des Straßennetzes vor ſich, es beſaß 
bei der letzten Zählung neben 2000 km Aſphalt- und Pflaſterſtraßen über 30000 km Landwege. Die 
Sowjetunion iſt durch die Rückkehr der baltiſchen und rumäniſchen Gebiete auf 193 Millionen Ein⸗ 
wohner angewachſen, die Rückgliederung in das Rieſenreich muß ſich auch für den Verkehr dieſer Länder 
fühlbar machen. Der Hauptteil Beſſarabiens wurde der Moldavaniſchen Bundesrepublik eingegliedert, 
während die Nordbukowina und die Gebiete von Iſmail, Akkerman und Holtin der Ukraine einverleibt 
ſind. Beſſarabien war für Rußland eine Südprovinz mit erwünſchten Spezialerzeugniſſen (Obſt, 
Wein, Tabak), der geſamte Verkehr war daher früher auf die ruſſiſchen Städte ausgerichtet. Das 
Straßennetz trug weniger einer Verbindung im Innern Rechnung. Daran änderte ſich auch in Ru⸗ 
mänien wenig, wo Beſſarabien weit hinter anderen Landesteilen zurückſtand. Von den 8000 kin 
Straßen waren kaum 170 km in gutem Zuſtand, von dem Kraftwagenbeſtand Rumäniens (45480) 
entfielen 1986 nur 2,8 0$ (= 1290) auf Beſſarabien. Rußland wird zur Wiederverbindung Beſſarabiens 
dem Ausbau von deſſen Straßen ein Augenmerk zuzuwenden haben. Allerdings zeigt die fortſchreitende 
Motoriſierung der Sowjetunion, die durch die ſteigende Produktionsziffern von Autos aus heimiſchen 
Werken charakteriſiert wird, im Gegenſatz zur Entwicklung jenſeits der Grenzen den großen Unterſchied, 
daß der Kraftwagen lediglich die Stadt⸗, noch keineswegs aber die Landſtraße ſich hat erobern können. 
Nicht nur mangelt es an Straßen, deren Zuſtand nach den erſten 60—80 km Aſphalt außerhalb der 
Städte nicht kataſtrophal wird, und auch an den entſprechenden geographiſchen Karten, ſondern vor 
allem an den Möglichkeiten zum Tanken und zu Reparaturen. Die großen Schwierigkeiten für den 
Straßenbau liegen an dem Mangel an Straßenbaumaterial. Die ruſſiſche Tiefebene iſt überaus 
ſteinarm und man iſt gewöhnlich auf die Verwendung von Feldſteinen ſehr ungleicher Qualität an⸗ 
gewieſen. So bot der Ausbau großer Überlandſtraßen techniſch faſt unüberwindliche Schwierigkeiten. 
Die erſten großen Autofernſtraßen im Europäiſchen Rußland wurden im Jahre 1936 begonnen. Es 
handelt іф um die Straßen von Moskau nach Minſt (695 km) und Kiew (866 km), die 16 mu breit 
und vollſtändig aſphaltiert, unter Vermeidung jeder Krümmung, übermäßigen Steigung und Kreuzung 
gebaut werden, jo daß auf ihnen Geſchwindigkeiten über 100 km gefahren werden können. Bei den 
größeren Straßenbauten der letzten 20 Jahre in Rußland wurden die Straßen in Städten und In⸗ 
duſtriegebieten vordringlich behandelt. Eine ähnliche Autoſtraße wie die erwähnte, ſoll Moskau mit 
Gorki verbinden. Neben verſchiedenen Bauten in der Ukraine verdienen die Überlandverbindungen 
im Kaukaſus hervorgehoben zu werden. Die Küſtenſtraßen über Sotſchi und Suchum find jetzt ebenfo 
brauchbar wie die oſſetiſche und georgiſche Heerſtraße von Ordſchonikidſe nach Kutais. Ahnlich wurden 
Straßen an den türkiſchen und iraniſchen Grenzen ausgebaut. Erwähnenswert iſt die höchſtgelegene 
Straße der Sowjetunion, gebaut 1933/34, die ſich von Oſch (Turkeſtan) ins Pamirgebiet zieht. Ihre 
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Abzweigungen führen nach Chineſiſch-Oſtturkeſtan und nach Nordoſtafghaniſtan. In Sibirien ſtehen 
Ausbauten der Zufahrtsſtraßen zur Sibiriſchen Bahn im Vordergrund. Erwähnt ſeien die Straßen⸗ 
projekte Ochotſk.—Jakutien, ferner Moskau Perm Irkutsk. Abſchließend је! auf die fertige Straße 
Aldanfk—Jakutſk im Zuge der Verbindung Ochotſk—Jakutien hingewieſen. In der Usbekiſchen Re⸗ 
publik wird eine 718 km lange Autoſtraße errichtet, die 23 Bezirke Sowjetmittelaſiens verbindet. 

Die Gebietsvergrößerungen des Großdeutſchen Reiches ſpiegeln ſich ebenfalls in der Ein⸗ 
wohnerzahl wieder: Mit dem Protektorat Böhmen⸗Mähren umfaßt fie 97 Millionen Menſchen, dazu 
kommen im Generalgouvernement noch 12, 1 Millionen Einwohner. Wo ſteht heute das Straßen⸗ 
weſen in den zum Reich gekommenen Oſtgebieten? Die Republik Polen hat im allgemeinen wenig 
getan, um das Erbe, das es in den Straßennetzen der ehemals preußiſchen, ruſſiſchen und öſterreichiſchen 
Teile ſeines Staatsgebietes antrat, auszugeſtalten und zu vereinheitlichen. Soweit Straßen mit 
modernen Oberflächen verſehen wurden, endeten ſie ſchon in kurzer Entfernung von den Städten, 
von denen ſie meiſt radial ausgingen. Auch die Schaffung von Autoſtraßen wurde erwogen, kam aber 
kaum über die Arbeiten in Planungskommiſſionen hinaus, ſieht man von Ausnahmen wie der „Warſza⸗ 
wa“, der zugigen Straße Warſchau —Tſchenſtochau Kattowitz ſowie den weiter ausgebauten Durch⸗ 
gangsſtraßen von Kattowitz nach Krakau, von Litzmannſtadt über Warſchau nach Minſk und von 
Warſchau über Radom nach Kielcze ab. Die Straßen in Polen waren meiſt nur in einfacher Form unter 
Verwendung von Findlingsgeſtein befeſtigt. Von den 14240 km beſtehenden Straßen im General⸗ 
gouvernement hatten nur Strecken von insgeſamt etwa 900 km moderne Decken. Von den 2,11 Mil⸗ 
lionen Quadratmeter Betondecken, die es anfangs 1939 in Polen gab, waren ſechs Siebentel erſt in 
den Jahren 1936—38 verlegt worden. Neuzeitige Straßenbaugrundſätze, wie eine Überhöhung von 
Kurven, waren kaum irgendwo verwirklicht. Die meiſten Straßen waren nur 3-—4 m breit, mit waſſer⸗ 
gebundenen Schotterdecken. Blieb ſchon dem Reichsarbeitsdienſt und den Baubataillonen, die noch 
während des Polniſchen Krieges die Straßen behelfsmäßig ſo herrichten mußten, daß ein weiteres 
Vorrücken möglich wurde, ſchwere Arbeit, ſo hieß es ſofort nach dem Kriege, an die wertvollen Bau⸗ 
weiſen heranzugehen und durchgehende Weſt —Oſt-Verbindungen zum Anſchluß an die Reichsſtraßen 
zu ſchaffen. Soweit ſich nicht in polniſchen Steinbrüchen das erforderliche Baumaterial auftreiben 
ließ, mußte es aus dem Reich herbeigeſchafft werden. Im Generalgouvernement, das ein Gebiet von 
93870 qkm umfaßt, find rund 15 km Straßen auf je 100 qkm zu betreuen. Es handelt ſich dabei um 
3550 кт Durchgangsſtraßen, 3780 km Diſtriktsſtraßen und 6910 km Kreisſtraßen, die unſeren Reichs⸗ 
ſtraßen und Landſtraßen J. und II. Ordnung entſprechen. Mit Hilfe deutſcher und zum Teil auch einiger 
polniſcher Straßenbauunternehmungen wurde der Wiederaufbau in Angriff genommen. Die polniſchen 
Straßenwärter konnten mittels praktiſch bebilderter zweiſprachiger Arbeitsunterlagen auf ſchnellem 
Weg über die Schwierigkeiten der ſprachlichen Verſtändigung hinweg zur fachlichen Mitarbeit erzogen 
werden. Im Jahre 1940 konnten rund 1000 km Durchgangsſtraßen und 886 Brücken mit einer Ge⸗ 
ſamtlänge von 21,5 km fertiggeſtellt werden. Die mit Oberflächenteerung verſehenen Straßen er⸗ 
halten 6—7,50 m breite Fahrbahnen und werden für eine Stundengeſchwindigkeit von 60 km aus⸗ 
gebaut, die größeren Brücken auf eine Mindeſttragfähigkeit von 16 t. Für 1941 iſt der Ausbau weiterer 
1600 km Durchgangsſtraßen vorgeſehen, der zum Teil noch im Vorjahre begonnen wurde. 

Beim Aufbau des Straßenweſens in den neuen Reichsgauen Danzig⸗Weſtpreußen und Warthe- 
land und in den zu den Provinzen Oſtpreußen und Schleſien gekommenen Gebieten, auf deren Fläche 
von 93,866 qkın bisher rund 10,035 Millionen Einwohner lebten, wird neben der Herſtellung der 
leidlich guten Durchgangsſtraßen und der ſorgſamen Betreuung des ländlichen Straßennetzes ein 
Hauptaugenmerk auf die Schaffung beſſerer Verbindungen mit dem Altreich gerichtet. Die Ausdehnung 
des Reichsautobahnnetzes auf die neuen Oſtgebiete war nach Abſchluß des Polenfeldzugs zunächſt auf 
die Verbindung der Reichsautobahn von Stettin über Danzig nach Oſtpreußen und auf die Durch⸗ 
querung des ehemaligen Korridors zur Verbindung Berlins mit Poſen beſchränkt worden. Doch wurde 
darauf hingewieſen, daß die Reichsverbindung für den Warthegau ſpäter das Litzmannſtädter Gebiet 
mit anſchließen könnte, ebenſo wie an eine Verlängerung der RAB. Berlin — Breslau Oſtober⸗ 
ſchleſien zur Reichsverbindung mit Krakau gedacht wurde. Es wurde damals angedeutet, daß durch 
eine Reichsautobahn ſüdlich der Berlin- Königsberger⸗Linie, etwa in Richtung Bromberg Lyck —Su⸗ 
walki die kürzeſte Verbindung mit Moskau geſucht werden könnte. Zur Verbindung der von Berlin 
auslaufenden Reichsautobahnen in die neuen Oſtgebiete wurde eine Fortſetzung der RAB. Wien — 
Breslau nach Danzig mit einer Stichbahn nach Gotenhafen ins Auge gefaßt. Als zweite Nord —Süd⸗ 
Linie wurde eine Strecke Danzig — Thorn, die nach Süden in Richtung Litzmannſtadt —Oſtober⸗ 
ſchleſien fortgeſetzt werden könnte, erwogen. Von den erwähnten Linien wurde für das Verbindungs⸗ 
ſtück zwiſchen den RAB.⸗Linien Oſtpommerns und Oſtpreußens der erſte Spatenſtich noch während 
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des Polenkrieges bei Danzig getan, während auch für die Linie Frankfurt a. O. nach Poſen Teilſtrecken 
begonnen wurden. Auch an der Schließung der Lücke an der Oberſchleſiſchen Autobahn wurde ge- 
arbeitet, weil nach Vollendung der Linie Berlin Beuthen. Krakau auf nur 80 km näher gerückt wäre. 
Die anderen Linien mit den erforderlichen Ergänzungen ſollten ſpäter geplant werden. Da nunmehr 
der Aufbau ien den neuen Reichsgauen erhebliche Fortſchritte gemacht hat, bedarf die Frage der Ein- 
beziehung des geſamten Oſtraumes in das Reichsautobahnnetz einer Klärung. Deshalb wurde vom 
Generalinſpektor für das deutſche Straßenweſen im Einvernehmen mit dem Generalgouverneur eine 
Planungsgruppe mit dem vorläufigen Sitz in Krakau beſtellt, die die Vorentwürfe für die Reichs⸗ 
autobahnen in den Reichsgauen Danzig —Weſtpreußen und Wartheland ſowie im Generalgouvernement 
auszuarbeiten hat. 

Im Reichsgau Sudetenland werden auf 500 km Reichsautobahnen die bedeutendſten Induſtrie⸗ 
orte und Weltkurorte mit dem Altreich verbunden. Als vordringlich find die Strecken Eger (mit An- 
ſchluß nach Weiten) — Reichenberg und Reichenberg Görlitz in Angriff genommen worden. Über die 
Oſt⸗Oderlinie der RAB. bei Görlitz erhält Reichenberg gute Verbindung mit Berlin. Nord —Süd⸗ 
Linien waren geplant: eine von Karlsbad nach Regensburg, die nordwärts nach Chemnitz oder Zwickau 
weitergeführt werden könnte und ſüdwärts nach Salzburg Anſchluß erhielte, und eine Loboſitz— Dresden. 
Entſcheidungen hierüber ſind noch nicht getroffen. Für den Verkehrszuſammenhang des Böhmer⸗ 
wald⸗Gebietes (Weſtböhmen) mit der Bayeriſchen Oſtmark, der es nun politiſch zugehört, ſpielt die 
Bayeriſche-Oſtmark Straße eine wichtige Rolle, die in 200 km Länge und 11 m Breite verlaufen und 
Fichtelgebirge, Steinwald, Oberpfälzer, Bayeriſchen und Böhmer Wald an den Großverkehr an- 
ſchließen wird. Die Großſtraße wird an der RAB. München Nürnberg- Leipzig Berlin bei Berneck 
(Fichtelgebirge) beginnen und verſchiedene Hauptverkehrsſtraßen von Weſt nach Oſt überſchneidend, 
nicht wie urſprünglich vorgeſehen, bei Paſſau endigen, ſondern bei Schönberg im Bayeriſchen Wald in 
die Oſtmark fortgeſetzt werden. 

Ein völkerrechtliches Novum ſtellte der Bau der Reichsautobahn Breslau Wien dar, ſo 
wie er vor Errichtung des Protektorats als exterritoriale Straße im Staatsvertrag vom 19. Nov. 1938 
mit der Prager Regierung vereinbart wurde. Die Bauarbeiten wurden zu Oſtern 1939 aufgenommen, 
die Errichtung des Protektorats änderte nichts an dem Tempo des Baues, der trotz des Krieges mit 
einem ſtändigen Arbeitseinſatz von 5000 Tſchechen ſo fortſchreitet, daß die Geſamtſtrecke vorausſichtlich 
1942 eröffnet werden kann. Von den fünf Talübergängen der Protektoratsſtrecke werden nur drei als 
Brücken erbaut, die beiden anderen als Dämme. Die aus Gründen der Eiſenerſparnis gewählte An⸗ 
lage von Dämmen bewährt ſich ſo ausgezeichnet, daß man dieſe Anlage mehr und mehr anwenden 
will. Bei Brünn wird das große Kleeblatt angelegt, das der Kreuzung mit der im Bau befindlichen 
Autobahn Prag Brünn dient. Für Schleſien, den Sudetengau, die Oſtmark und das Protektorat 
iſt dieſe Straße von großer wirtſchaftlicher Bedeutung. Neben der RAB. Wien —Paſſau Berlin 
kann dieſe um 250 km kürzere Strecke zur Reiſe von Wien nach Berlin genützt werden. Die Autobahn 
Breslau Wien wird jetzt nach den RAB. Normalien gebaut, während fie als exterritoriale Strecke 
urſprünglich dreiſpurig werden ſollte. 

Im Protektorat Böhmen-Mähren wird an der erwähnten Autobahn Prag Brünn gearbeitet, 
die gemäß einer Abrede des Generalinſpektors für das deutſche Straßenweſen mit der General- 
direktion des Fernſtraßenbaues in Prag nach den Reichsautobahnnormen ausgeführt wird, um einen 
reibungsloſen Übergang von den Autobahnen des Reichs zu gewährleiſten. In der ehemaligen Tfchecho- 
ſlowakei hatte ſchon 1934 der Verein tſchechoſlowakiſcher Ingenieure unter dem Eindruck der Planung 
des RAB. Netzes eine Staatsſtraße von Kaſchau nach Pilſen gefordert, ohne Verſtändnis bei der da⸗ 
maligen Regierung zu finden. Der Bau der Autofernſtraße wurde durch den erſten Spatenſtich am 
2. Mai 1935 in Prukonitz bei Prag offiziell begonnen. Die Straße wird von Pilſen über Prag, von 
dort in ſüdöſtlicher Richtung über den böhmiſch⸗mähriſchen Höhenzug und an Iglau vorbei nach Brünn 
und Zlin bzw. zur ſlowakiſchen Grenze führen. Urſprünglich war von Zlin oſtwärts eine Traſſe nach 
Luzna (47 km ſüdlich von Neutitſchein an der Straße Trentſchin Preßburg) vorgeſehen, ſpäter dachte 
man an einen Austritt über den Lyſapaß in die Slowakei. Bei Parfuß weſtlich von Brünn kreuzt die 
Protektoratsautobahn die RAB. Breslau — Wien und biegt nach Oſten, um vorläufig im Marchtal 
zu enden. Brünn wird alſo einen wichtigen Knotenpunkt darſtellen. Bei der Errichtung des Protekto⸗ 
rats wurde es klar, daß die Autobahn Pilſen —Zlin nicht iſoliert bleiben dürfe, vielmehr weitergehende 
Verkehrsbeziehungen zu den umliegenden Reichsgauen und deren Autobahunlinien anzuſtreben ſeien. 
So entſtand auch für Böhmen-Mähren eine Autobahnnetzplanung. Heute wird bereits der Anſchluß 
der Autobahn von Pilſen nach Nürnberg unterſucht und iſt in Ausſicht genommen als nächſte von Prag 
ausgehende Strecke die Linie über Loboſitz nach Dresden zu bauen, die ſüdwärts über Piſek Budweis 
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Krummau weitergeführt werden ſoll. Nach dem Krieg iſt alſo mit einer Autobahn Berlin Dresden 
Prag Linz Italien bzw. Brünn Wien zu rechnen. Als Ergänzung wird für ſpäter noch eine Auto⸗ 
bahn Prag — Königgrätz nach Schleſien (Breslau) in Ausſicht genommen. Rund um Prag war ur 
ſprünglich ein Autobahnring geplant, doch hat es ſich techniſch zweckmäßiger herausgeſtellt, eine Loſung 
zu finden, die ſich aus tangentialen Durchgangsſtrecken mit Querverbindungen ergänzt. Nach dieſer 
Löſung wird der Durchgangsverkehr Berlin Dresden Linz im Weſten von Prag, der von Frank⸗ 
furt Nürnberg- Pilſen—Königgrätz. Breslau mit der Abzweigung nach Brünn Wien im Suden 
durch das Stadtgebiet geführt. Eine Zubringerſtraße entlang der Nord⸗ und Oſtgrenze des Stadt 
gebiets wird die Weft- und Südtangente zum Ring verbinden. Der Verkehr Berlin Wien über Iglau — 
Brünn wird Weſt⸗ und Südtangente berühren. Von der letzteren laßt ſich ein einzigartiger Blick auf 
Prag gewinnen, weshalb hier, nahe der Moldau, ein Autobahnraſthaus erſtehen ſoll. Dank ſeiner 
zentralen Lage kommt den Verkehrsnetzen des Protektorats zur Verkürzung innerdeutſcher Ver⸗ 
bindungen (zwiſchen Mitteldeutſchland und der Oſtmark und zwiſchen dieſen Gebieten und Schleſien 
bzw. Oſtdeutſchland) große Bedeutung zu. Das wird eine erheblich ſtärkere Belaſtung aller für den 
Durchgangsverkehr in Frage kommenden Straßen bringen: Das Protektorat beſitzt ein dichtes Straßen. 
netz. An den ſeit 1928 im Ausbau befindlichen Staatsſtraßen beſitzt es 3676 km, an veralteten Bezirks⸗ 
ſtraßen von geringerer Bedeutung 31800 km. Die Staatsſtraßen als wichtige Durchgangsverbindungen 
werden in das Reichsſtraßennetz eingeordnet, die Bezirksſtraßen, ſoweit ſie den örtlichen Verkehrs⸗ 
bedarf überſteigen und für den Durchzugsverkehr Bedeutung haben, für den Fernverkehr ausgebaut 
und in gutem Zuſtand erhalten, um für den kommenden Großverkehr richtig vorbereitet zu ſein. 

Der Slowakei als jüngſtem Staat leiht Deutſchland zum Aufbau ſeiner Wirtſchaft tatkräftige 
Hilfe und das gleiche gilt auch für deſſen Straßenweſeu, das in abſehbarer Zeit der im Reich hierfür 
beſtehenden Organiſation nachgebildet werden ſoll. Das aus 10240 km beſtehende Straßennetz iſt 
verhältnismäßig dicht, ſein Ausbau geht auf die ungariſche Verwaltung in der Zeit der einſtigen Doppel- 
monarchie zurück, ſoweit es nicht in der Tſchechoſlowakei ausgebaut wurde. Es umfaßt 2300 Km Staats- 
ſtraßen 1, und 3480 km II. Ordnung, die von einer Sektion des Verkehrsminiſteriums unterhalten 
werden, und 4460 nach der ehemaligen ungariſchen Einteilung noch „Vizinalſtraßen“ benannte Ge⸗ 
meindeſtraßen, deren Inſtandhaltung den Baubehörden der Gaue (technijche Abteilungen der früheren 
Bezirkshauptmannſchaften) obliegt. In der Tſchechoſlowakei wurden wie vieles andere auch die Straßen 
der Slowakei längere Zeit vernachläſſigt, erſt im zweiten Jahrzehnt des Beſtandes des Tſchechen⸗ 
ſtaates widmete man ihnen im Zusammenhang mit den politiſchen Entwicklungen mehr Aufmerkſam⸗ 
keit Wurden in der Ungarnzeit die nach Süden gerichteten Straßen beſſer erhalten, ſo unter den 
Tſchechen die Straßenzüge in der Weſt—Oſt⸗Richtung, der Hauptausdehnung dieſes Staates ent⸗ 
ſprechend. Ein großer Teil der ſtreckenweiſe und nicht durchgehend vorgenommenen Umbauten be⸗ 
fand ſich noch in Arbeit, als die Slowakei ihre Unabhängigkeit proklamierte. Demgemäß war es das 
Bemühen der Verwaltung des jungen Staates, alle von den Tſchechen begonnenen Arbeiten zu vol⸗ 
lenden, namentlich ſoweit ſie der nun notwendigen Orientierung des Verkehrs nach der im ſüdweſt⸗ 
lichſten Zipfel des Landes gelegenen Hauptſtadt dienten. Bei dieſer Umſtellung handelte es ſich vor 
allem, die von Preßburg nordwärts und durchs Waagtal ziehenden Straßen auszubauen, weiter den 
Hauptſtraßenzug in das öſtliche Landesgebiet. Soweit die nord —füdlich verlaufenden Straßen durch 
die neue Grenze gegen Ungarn an Verkehrsbedeutung verloren, mußte ihnen durch den Ausbau von 
Oſt—Weſt⸗Verbindungen eine neue Verkehrsrichtung auf Preßburg zu geſchaffen werden. Als wich⸗ 
tigſter Straßenzug mußte die Verbindung Preßburg Piſtyan.—Trentſchin—Sillein—Roſenberg 
(Hohe Tatra) Preſov herausgeſtellt werden. Der Kraftfahrzeugbeſtand der Slowakei, die 2,5 Mil⸗ 
lionen Einwohner zählt, beträgt etwa 7000. Mehr noch als zunächſt für die Bedürfniſſe dieſer Kraft⸗ 
fahrzeugbeſitzer erwies ſich der Ausbau des Straßennetzes aus Gründen des Fremdenverkehrs fur 
erforderlich. Die Hauptarbeiten beſchränken ſich auf den durchgehenden Ausbau der Staatsſtraßen 
erſter Ordnung in einer Breite von 6,30 m und mit ſchweren Schwarz- bzw. Betondecken. Von den 
in die Nachbarländer führenden Staatsſtraßen erfahren in erſter Linie die nach dem Reich weiſenden 
Straßen einen gründlichen Ausbau, der ſich auch auf die Ausſchaltung verkehrsgefährdender Stellen, 
auf Streckungen und dergl. bezieht, nicht aber auf Ortsumfahrungen, von denen in der Regel 
Abſtand genommen wird. Schon im April 1939 fanden Beratungen über ein ſlowakiſche Autobahn 
ftatt und im Auguſt wurde die Gründung einer ſlowakiſchen Autoſtraßeugeſellſchaft beſchloſen. Auf 
einer im November 1940 in Preßburg durchgeführten Ausſtellung „Die Straßen des Führers“, bei 
deren Eröffnung Miniſterpräſident Dr. Tuka die werdenden Autoſtraßen als Wege vom ſlowakiſchen 
zum deutſchen Herz zur Vertiefung der Schickſalsverbundenheit beider Völker bezeichnete, war eine 
im Einvernehmen mit dem ſlowakiſchen Verkehrsminſterium geſchaffene Studie über die im Anſchluß 
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an das Reichsnetz ſich ergebenden ſlowakiſchen Autobahnen zu jehen. Im Anſchluß an eine von Wien 
her führende Reichsautobahn full die rund 450 kin lange ſlowakiſche Autobahn von Preßburg über 
Tyrnau und Freiſtadtl nach Topoltſchan und weiter nach Priewitz, T. St. Martin und Roſenberg, 
von hier nach Poprad, Levica, Preſchau, Vranov und Michaolwetz zur Verbindung nach dem Balkan 
geführt werden. Bei T. St. Martin wird ſie eine Verbindung mit der Zubringerſtraße zur RAB. 
Berlin Beuthen erhalten, die über Mähriſch⸗Oſtrau—Sillein geführt und über den Vlarapaß gehen 
ſoll. Nach Maßgabe der Verkehrsentwicklung ſoll ſpäter auch eine Verbindung aus der Zips in Richtung 
Krakau gebaut werden. Die Straße ſoll nach den Normalien der Reichsautobahnen ausgeſtaltet und 
nur außerhalb der Städte geführt werden. Den Bau hofft man in ſechs Jahren zu vollführen, doch 
wird es damit noch ſeine Zeit haben. Alle wichtigen Kurorte ſollen Anſchluß an die Autobahn erhalten. 
In Preßburg iſt ſchließlich auch die Errichtung einer ſlowakiſchen Autorennſtrecke beabſichtigt, die durch 
und um die Stadt führen ſoll. Als kürzeſte Verbindung von Mitteleuropa nach dem Schwarzen Meer 
wird der ſlowakiſchen Autobahn große Bedeutung zukommen. 

Es iſt bekannt, daß die Transeuropaſtraße, der wir uns nach dem Überblick über den Ausbau der 
Fernſtraßen in den europäiſchen Ländern nun abſchließend wieder zuwenden, noch weitergeführt 
werden ſoll, und zwar über Aleppo, Damaskus, Bagdad, Teheran, Meſched, Zaheran, Quetta, Lahore und 
Delhi nach Kalkutta. In ähnlicher Weiſe plante Frankreich ſeine projektierte Fernſtraße Calais —Mar⸗ 
ſeille in Afrika als Autoſtraße quer durch die Sahara bis nach Belgiſch⸗Kongo weiterzuführen, von wo 
fie Anſchluß bis Kapſtadt finden ſollte. Über dieſe außereuropäiſchen Fernſtraßenpläne ſoll gelegent- 
lich in einem zweiten Aufſatz geſprochen werden. 


G AD AME S 
DER TYPUS EINER SÜDTRIPOLITANISCHEN WÜSTENSTADT 


von OTTO CONSTANTINI 
(Mit 10 Abbildungen, ſ. Tafel 19—21) 


Die ſüdweſtlichſte Stadt von Tripolitanien iſt die kleine Oaſe Gadames, die ſich zwiſchen dem 
Wüſtengebiet der Hamada el Homra und dem von El Erg befindet. Sie liegt unter 30° п. Br. und 
10° 5. L. und iſt nur wenige Kilometer von der franzwöſiſch⸗tuneſiſchen Grenze entfernt. Die einzige 
Verbindung mit der Außenwelt bildet die 625 km lange Autoſtraße, die über den Militärpoſten Tu⸗ 
gutta, die Gebirgsfeſtung Nalut, über die Grenze entlang Gios und Aſiſia nach Tripolis führt. Von 
Gadames zieht nur ein Karawanenweg über die Grenze in das franzöſiſche Kolonialgebiet, ein anderer 
verläuft nach Süden zur füdweſtlichſten Stadt der Kolonie Libia, nach Ghat. Dieſe Karawanenwege 
dürfen jedoch nur mit Erlaubnis der italieniſchen Militärbehörden begangen werden. Von der 95 km 
öſtlich von Gadames liegenden kleinen Oaſe Dertſch ſührt ein Karawanenweg durch die Hamada el 
Homra. Da die von Tripolis kommende Autoſtraße nur bis Gadames reicht, hat die Oaſe auch als 
Endſtation der Straße eine gewiſſe Bedeutung erlangt, die noch dadurch geſteigert wird, daß die Eiſen⸗ 
bahnen nicht nur gegenwärtig, ſondern auch ſpäterhin nicht tiefer in das Land eindringen werden, ſo 
daß nur die Straße als allgemeines Verkehrsmittel in Frage kommt. 

Gadames liegt mitten in einer weiten einförmigen Sand- und Steinwüſte, 90 km vom nächſten 
Militärpoſten, 95 km von der nächſten menſchlichen Anſiedlung entfernt. Nach Süden zu fehlen auf 
Hunderte von Kilometern alle Spuren einer Niederlaſſung. Ebenſo troſtlos wie die öſtliche und ſüd⸗ 
liche Umgebung von Gadames ſind der Weſten und der Norden, wo jenſeits der italieniſch⸗franzöſiſchen 
Grenze ſelbſt die Militärſtützpunkte aufhören. Das Gelände um Gadames iſt ſanft gewellt, vereinzelt 
erheben ſich niedrige Sanddünen, die dann bald wieder der Steinwüſte Platz machen. 

In dieſer einförmigen Umgebung erhebt ſich auf einem ſchwach anſteigenden Gelände in einer 
Meereshöhe von 350 m die Oaſe Gadames. Das Städtchen, das einen Flächeninhalt von 2 qkm auf⸗ 
weiſt, hat 2250 Einwohner, von denen 2000 Eingeborene (Berber und Araber) ſind, 150 gehören dem 
Tuaregſtamm an, der Reſt fällt auf die ſeit der Beſitzergreifung hier angeſiedelten Italiener. Für ge⸗ 
wöhnlich werden Größe und Reichtum einer Oaſe nach der Zahl der Dattelpalmen bemeſſen; Gadames 
ſtellt mit 16000 Palmen bereits eine größere Oaſe dar. Zu Gadames gehört auch die 3 km weiter 
im Weſten an der Landesgrenze liegende kleine Oaſe Tunin. 

Die Wüſtenſtadt Gadames verdankt ihre Entſtehung einer kleinen Quelle, der ſogenannten ,,50г- 
gente della Cavalla“ (Pferdequelle). Die Ausgrabungen, die unter Leitung des italieniſchen Poſten⸗ 
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kommandanten durchgeführt werden, laſſen darauf ſchließen, daß an dieſer Stelle ſchon zur Römer⸗ 
zeit eine Anſiedlung beſtanden hat. Die Entſtehungsgeſchichte von Gadames wird durch eine arabiſche 
Sage etwas ausgeſchmückt: Einſt ſoll eine Karawane mit Pferden durch die Wuſte des jüdlichen Tri⸗ 
politaniens gezogen ſein und an der Stelle der heutigen Stadt Raſt gemacht haben. Als die Karawane 
nach kurzem Morgenritte halt machte, merkten die Leute, daß ſie das Kochgeſchirr vergeſſen hatten. 
Ihr Scheich verlangte deshalb, daß der beſte Reiter ſofort zurückkehren ſolle, um es zu holen. 
Als der Reiter an die Stelle kam, an der die Karawane am Vortag geraſtet hatte, rief er Allah um Hilfe 
an, der ihm darauf eine Quelle ſchenkte. Fortab zogen nun alle Karawanen an dieſer Quelle vorbei, 
an der ſich bald eine Siedlung bildete. Von der gleichen Quelle holen noch heute die Eingeborenen ihr 
Waſſer, das fie jedoch nur für Waſch- und Kochzwecke verwenden können. 

Wie dem auch ſei, Tatſache iſt, daß Gadames ſeine Entſtehung den Quellen jener Gegend 
verdankt. Waſſer, die Lebensgrundlage jeder Oaſe, iſt in Gadames hinreichend vorhanden, als Trink; 
waſſer kann es jedoch nur von den Einheimiſchen benutzt werden. Das Waſſer von Gadames iſt ſchwach 
ſalzhaltig und kann deshalb von den Europäern, die ſich mit teurem Mineralwaſſer behelfen miſſen, 
nicht genommen werden. Die Waſſerverſorgung von Gadames geſchieht је der italieniſchen Beſitz⸗ 
ergreifung durch eine 300 m tiefe Brunnenanlage, die am Oſtrand der Stadt gegraben wurde. Das Waſſer 
wird in vier Röhren gefaßt und in die wichtigſten Gebäude: in die Feſtung, in die Karabinierikaſerne, 
in das kleine Spital und in das einzige Hotel des Ortes geleitet. Neben dieſer Hauptquelle gibt es noch 
eine Reihe kleinerer Quellen, die von den Eingeborenen erſchloſen wurden. Einige dieſer Quellen 
werden auf den höchſten Punkt der Siedlung geführt; in früheren Zeiten wurde von einem kleinen 
Sammelbecken das Waſſer mit einfachen Schopfvorrichtungen kübelweiſe in die Höhe gehoben und 
in die nach vier Seiten abfließenden Kanäle gebracht, die abwechſelnd die Gärten von Gadames be- 
wäſſern. Heute geſchieht die Waſſerverteilung durch eine Turbine. Von dem neben der alten Hebungs⸗ 
anlage neu errichteten Waſſerbecken wird das angeſammelte Waſſer in der Zeit von 4 bis 10 Uhr früh 
und von 6 bis 11 Uhr abends in die Garten geleitet. 

Die Verteilung des Waſſers auf die einzelnen Grundſtücke wird noch genau ſo wie in früheren 
Jahrhunderten auf eine ſehr einfache Weiſe vorgenommen. Von dem im Mittelpunkt der Siedlung 
gelegenen Uhrplatz, unter dem eine ſtarke Quelle vorbeifließt, wird von einem blinden Greis die Ver⸗ 
ſorgung der Gärten mit der notwendigen Feuchtigkeit an einer Waſſeruhr geregelt. Zu dieſem Zwecke 
wird ein Blechgefäß, an deſſen Boden ein kleines Loch iſt, mit Waffer von der З m tiefer fließenden 
Quelle gefüllt und an einer Schnur in die Höhe gezogen. й das Waſſer ausgeronnen, jo macht der 
Waſſerverteiler einen Knoten in einen Palmzweig. Iſt die Zahl der dem Gartenbeſitzer zuſtehenden 
Knoten erreicht, ſo wird das Waſſer in einen anderen Garten geleitet. Daß dieſe primitive Art der 
Waſſerverteilung heute noch beſteht, beweiſt den konſervativen Sinn der Bevölkerung. In der Sied⸗ 
lung ſelbſt gibt es einige kleine Brunnen, an denen die Einheimiſchen und die außerhalb der Stadt 
zwangsweise angeſiedelten Tuareg in Krügen und Kannen das Waſſer holen, das ſie zum Trinken und 
Kochen verwenden. 

Gadames beſitzt ein ausgeſprochenes Wüſtenklima, deſſen Merkmale hohe Temperatur und geringe 
Feuchtigkeit der Luft ſind. Die durchſchnittliche Jahrestemperatur beträgt 22° С, die Januartempe⸗ 
ratur 12° und die des Juli 32°. Dabei find die Gegenſätze zwiſchen Tag und Nacht wie in allen 
Trockenklimagebieten ſehr groß. Im heißeſten Monat beträgt die Tagestemperatur im Schatten 38 О 
und mehr, in der Nacht kann ſich die Luft oft bis zu 15 abkühlen. Das zweite Klimamerkmal von 
Gadames iſt die große Trockenheit. Der Sommer iſt vollkommen wolken⸗ und niederſchlagslos und 
auch in der kalten Jahreszeit iſt die Bewölkung äußerſt gering. Im Durchſchnitt fallen nur an zwei 
bis drei Tagen im Jahr einige Regentropfen. 

Die Oaſe Gadames beſteht aus drei Teilen: aus der Eingeborenenſiedlung, dem Kern der Stadt, 
aus der Tuaregniederlaſſung außerhalb der Stadtmauern und aus der europäiſch⸗italieniſchen An⸗ 
ſiedlung am Oſt- und Südrand der Stadt. Gadames ift nur in ſeiner Umrahmung europaiſche Sied⸗ 
lung, innerlich iſt es ſowohl in ſeiner Bauweiſe als auch in der Lebensführung ſeiner Bewohner alte 
Araberoaſe geblieben. Das arabiſche Gadames beſteht aus den oberirdiſchen Gartenanlagen und dem 
unterirdiſchen Wohnviertel. Die zum Teil verwahrloſten Gartenanlagen ſind von hohen Steimnauern 
eingefaßt und werden von ungepflegten und ſtets ſehr ſtaubigen Straßen durchzogen. Oſtlich von 
ihnen liegen die Wohnungen der Eingeborenen. Die Zugangsſtraßen zu dieſem Stadtteil ſind ober⸗ 
irdiſch, in der Siedlung ſelbſt befinden ſich alle Gaſſen und Wege unter der Erde, die Häuſer ragen nur 
mit ihrem zweiten oder dritten Stockwerk aus dem Erdboden empor. Ein Gewirr von Straßen durch⸗ 
zieht den Siedlungsraum; es gibt mehrere Hauptſtraßen, die kaum 3 m hoch und 1 bis 2 m breit 
ſind. Luftſchächte ſorgen für die Beleuchtung und Lüftung der Wege. Steinerne Bänke an den Seiten⸗ 
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wänden der Mauern bieten tagsüber und während der Nacht begehrenswerte Schlafgelegenheiten. 
Einige offene Plätze bringen etwas Abwechſlung in dieſe unterirdiſche Stadt. Der Boden der Wege 
und Plätze iſt überall trocken und ſandig. Ein Vergleich mit den Katakomben liegt nahe, aber hier 
lebt alles. Auf den Wegen und Gaſſen herrſcht reger Verkehr und ſelbſt Tiere, vor allem Eſel, werden 
durch die Straßen getrieben. 

Von den Seitenwegen aus gelangt man in die Wohnungen der Einheimiſchen. Es iſt nicht leicht, 
ſich in ein Eingeborenenhaus Zutritt zu verſchaffen; am beſten gelingt dies mit Hilfe eines italieniſchen 
Offiziers, die ſich den Fremden gegenüber ſehr entgegenkommend zeigen. Scheu, faſt ängſtlich 
weichen die Eingeborenen vor den Fremden zurück. Die Araber haben ihre Wohnungen in geſchickter 
Weiſe dem trocken⸗heißen Klima angepaßt. Wohn- und Schlafzimmer liegen unter der Erde; die große 
Hitze während des Tages und die ſtarke Abkühlung in der Nacht rechtfertigen dieſe Bauweiſe. 
Teppiche und zahlreiche Schmuckgegenſtände ſind јаје die einzige Inneneinrichtung der Schlaf- und 
Wohnräume. Der häusliche Herd in unſerem Sinne iſt unbekannt, gekocht wird im Hof, wobei man 
den von den Italienern eingeführten Spirituskocher verwendet. Alles Licht отиті in die teilweiſe 
dunklen Räume von oben her. Die höheren Stockwerke wachſen in Form von weißen, glatten 
und fenſterloſen Mauern aus dem Erdboden heraus. Einige ſteinerne Treppen bilden die Verbindung 
zwiſchen den Stockwerken. Vom Dach, der ſogenannten Terraſſe aus, beſitzt das Araberhaus den 
einzigen Aus- und Rundblick. Die Terraſſe bildet den Lieblingsaufenthalt der Frauen. Die Einge- 
borenenſiedlung wird von einer mauerartigen Umfriedung eingeſchloſſen, ſo daß man von außen nur 
die weißen, glatten, fenſter⸗ und dachloſen Mauern der Häuſer ſieht. 

Hundert Meter außerhalb von Gadames ſitzt zur Seßhaftigkeit gezwungenes wildes Nomaden- 
blut: die Tuareg, 150 Köpfe an der Zahl. Es war nicht leicht, dieſe Verächter aller menſchlichen Kultur, 
dieſe unbezwingbaren, räuberiſchen Herren der Wüſte der menſchlichen Kultur zu unterwerfen. Der 
erſte Schritt iſt jetzt getan: die Tuareg des ſüdlichen Tripolitaniens haben ihr ungebundenes Wander⸗ 
leben ihrem neuen Vaterland zum Opfer bringen müſſen. Italien kann keine räuberiſchen Nomaden 
in ſeinen Kolonien brauchen. Mit dem Boden konnten die Tuareg noch nicht verbunden werden, dies 
erlaubt die Wüſtennatur nicht, aber ihre runden Wohnhütten bedeuten immerhin ſchon eine Ver⸗ 
ankerung im Grund und Boden. Auf einem welligen Gelände erheben ſich ungefähr 40 kreisförmige 
Steinhütten, die notdürftig mit Streu und Tüchern überdeckt ſind. Bei ihrem Anblick fühlt man ſich 
unwillkürlich in die Steinzeit verſetzt. Dieſe Hütten ſtehen auf den Trümmern einer alten Römerſiedlung. 
In das Innere einer ſolchen Wohnhütte zu gelangen, iſt ſchwer, aber es lohnt ſich auch kaum. Wie 
bei vielen unkultivierten Eingeborenen wird nur den Frauen gegen reichliches „Bakſchiſch“ der Ein⸗ 
tritt geſtattet. Durch einen viereckigen Eingang gelangt man in den Innenraum, der nur das zum 
Leben Allernotwendigſte enthält: eine Feuerſtelle, ein paar Kochgeräte und etliche Decken. Die Frauen 
ſitzen vielfach um ihre Hütten herum, die Männer verbringen ihre freie Zeit in Gadames. Mit der 
Einführung der europäiſchen Kultur haben ſich die Lebensbedingungen der Tuareg ſehr verſchlechtert. 
Das moderne Verkehrsweſen hat den Tuareg ihre letzte Verdienſtmöglichkeit faſt ganz genommen: 
Autokarawanen brauchen keine Tuareg als Begleitmannſchaft. Nur bei den Kamelkarawanen, die 
nach Tunis ziehen, finden einzelne Tuareg noch Beſchäftigung. Den jungen Burſchen iſt deshalb nur 
mehr eine Möglichkeit geblieben: das Militär. Dieſes aber erkennt die Eigenſchaften der Tuareg, 
die abgehärtete, geübte und ausdauernde Wüſtenkrieger ſind, voll an. 

Der dritte Stadtteil von Gadames, die italieniſch-europäiſche Anſiedlung, beſteht aus der etwas 
erhöht liegenden Feſtung mit den Magazinräumen, aus der Karabinierikaſerne, der Poſt, einer italieniſch⸗ 
arabiſchen Schule, einem kleinen Spital, in dem die Einheimiſchen umſonſt behandelt werden, und 
aus dem im mauriſchen Stil ſehr geſchmackvoll eingerichteten Gaſthaus. Die europäiſche Siedlung 
bildet nur einen Zubau zu Gadames, deſſen Stadtbild trotz der italieniſchen Beſitzergreifung unver- 
ändert geblieben iſt. 

Obwohl Gadames italieniſcher Веј iſt, geht es keiner beſonderen wirtſchaftlichen Blüte entgegen, 
da der Entwicklung des Wirtſchaftslebens durch die Landesnatur und durch die Bequemlichkeit der 
Eingeborenen enge Grenzen gezogen ſind. Deshalb hat auch die Anbohrung künſtlicher Brunnen 
durch die Italiener in den letzten Jahren nicht viel Erfolg gehabt. Wenn das zum Leben Notwendigſte 
gewachſen iſt, unterlaſſen die meiſten Einwohner während des ganzen Jahres hindurch jede weitere 
Arbeit. Da die Bevölkerung für den Ackerbau nicht das richtige Verſtändnis aufbringt, reichen die 
Erzeugniſſe der Landwirtſchaft nicht aus, um die durch die italieniſche Beſatzung (ungefähr 150) erhöhte 
Bevolkerung und die wenigen Fremden mit Lebensmitteln zu verſorgen. Neben Schafen und Ziegen 
werden Eſel und Kamele gehalten, die mit wild wachſenden Datteln gefüttert werden. Der Ackerbau 
iſt trotz des genügenden Waſſers auf niedriger Stufe, nur wenige Gärten zeigen im Hochſommer grüne 
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Pflanzen. Die Eingeborenen begnügen ſich mit einer Ernte, dann laſſen fie ihre Gärten oft bis zum 
nächſten Frühjahr verwahrloſen. Mit Hilfe der künſtlichen Bewäſſerung wird in der Gartenſtadt etwas 
Gerſte, Weizen und Hirſe gewonnen. Die Dattelpalme, der Reichtum der Oaſe, findet keine ver⸗ 
ſtändnisvolle Pflege. Deshalb ſind auch die Früchte ſchlecht und kommen größtenteils für den Handel 
nicht in Betracht; ein großer Teil wird den Eſeln und Kamelen zum Fraße vorgeworfen. Die Sitte 
der Araber, zur Gewinnung von Palmwein die Kronen der Dattelpalmen anzuzapfen, richtet einen 
großen Teil der Bäume zugrunde, weshalb die Italiener die Herſtellung von Palmwein verboten 
haben. Das Holz der Palmen wird als Brennmaterial verwendet. 

Nicht bloß Ackerbau und Viehzucht ſtehen in Gadames auf niedriger Stufe, auch das Gewerbe 
hat ſich nur in beſcheidenem Maße entwickelt. Wie bei allen primitiven Völkern ſtellen auch hier die 
Eingeborenen die wenigen Gebrauchsgegenſtände für den Alltag ſelbſt her. Daneben werden noch 
Lederſachen, Tiſchdecken, Körbchen und Schuhe angefertigt. Größere Bedeutung hatte Gadames 
früher als Handelsſtadt. Vor der italieniſchen Eroberung war Gadames der Mittelpunkt eines leb⸗ 
haften Sklavenhandels. Die aus dem Sudan herbeigebrachten Neger wurden hier, am Rande der 
Ziviliſation, weiterverkauft. Auf dem nur 30 qm großen Sklavenmarkt fanden die Märkte ſtatt. Die 
ſchwarze „Ware“ wurde auf der Galerie zur Schau geſtellt und von den unten im Hof ſtehenden Händler 
nach langem Feilſchen erſtanden. Mit der Beſetzung der Stadt durch Italien wurde der Sklaven— 
handel ſofort aufgehoben und der Platz hat heute nur mehr hiſtoriſche Bedeutung. 

Da Gadames infolge der Untätigkeit ſeiner Eingeborenen keine Ausfuhrprodukte beſitzt, beſchränkt 
ſich der Außenhandel der Oaſe nur mehr auf Einfuhr von Lebensmitteln und täglichen Gebrauchs⸗ 
gegenſtänden, die in der Hauptſache für das Militär und die wenigen Fremden beſtimmt ſind. Die 
Hauptbezugsquelle aller Waren iſt naturgemäß die Stadt Tripolis, mit der ſich ein für Gadames 
paſſiver Handel entwickelt hat. Der lange Transport der Waren, unter dem naturgemäß das Obſt 
beſonders leidet, verteuert alles ſehr. So müſſen auf der Strecke Tripolis —Gadames im Durchſchnitt für 
100 kg Ware 55 Lire an Fracht bezahlt werden. Der Fremdenverkehr, für den viel Propaganda gemacht 
wird, joll einen Erſatz gegen die zu ſtarke Einfuhr bringen. Der Entwicklung des Fremdenzuſtroms ſtehen 
jedoch einige ernſtliche Hinderniſſe im Wege. Obwohl Siedlungscharakter und Bevölkerung von Ga— 
dames hochintereffant find, verhindert zunächſt die große Entfernung vom eigentlichen Herkunftsland 
der Fremden, von Italien, einen größeren Zuſtrom von Sommer- und Wintergäſten. Noch ungünſtiger 
aber ſind die hohen Preiſe, die im einzigen Hotel, auf das jeder Fremde in Gadames angewieſen iſt, 
verlangt werden. Dieſes Hotel wurde gleich anderen Städten von Tripolitanien von der Stadt Tri⸗ 
polis erbaut und im Frühjahr 1935 fertiggeſtellt. Der Pächter hat ſich an die von der Stadtverwaltung 
von Tripolis für alle Hotels feſtgeſetzten Einheitspreiſe zu halten. Die Tagespenſion kommt dabei 
einſchließlich Trinkgeld (15 09) und Getränk (Mineralwaſſer oder Wein) auf mindeſtens 80 Lire zu 
ſtehen. Für dieſen Preis wird allerdings ein ungeheurer Luxus getrieben: ſo werden neben vielen 
anderen Speiſen friſche grüne Schnittbohnen, Pfirſiche und ſaftige Trauben aus der Menſchia geboten; 
dabei ſtehen alle Speiſen in reichſter Auswahl und Menge zur Verfügung. Für die Förderung der 
Reiſeluſt wäre es weitaus beſſer, einfache und billige Speiſen zu bieten, denn bei ſolchen Preiſen kann 
man keinen Fremdenverkehr begründen. 

Ein beachtenswerter Faktor des einheimiſchen Wirtſchaftslebens iſt der Zwiſchenhandel der Ein- 
geborenen. Die Araber ſind im ganzen Orient als geſchickte Händler und Kaufleute bekannt und die 
von Gadames ſind Zwiſchenhändler klügſter Sorte, die in der einen Oaſe gewinnbringend verkaufen, 
was ſie in der anderen billig erſtanden haben. Ihr Arbeitsfeld iſt die Kolonie Tunis. Die Kaufleute 
von Gadames find monate- und ſelbſt jahrelang von zu Haufe fort und durchziehen mit ihren Kamel 
karawanen ganz Tunefien. Viele von ihnen ſprechen franzöſiſch fo gut wie ihre arabiſche Mutter- 
ſprache. Nach langer Abweſenheit kehren ſie als reiche Männer in ihre Vaterſtadt zurück, wo ſie oft 
monate- und ſelbſt jahrelang ausruhen und von ihrem Vermögen leben. Das Herumreiſen und Handeln 
ſagt dem Nomadencharakter der Einwohner mehr zu als die mühevolle und wenig ertragbringende 
Bearbeitung des ſandigen Oaſenbodens. Dieſe Händler ſind durchwegs reiche Kaufleute, die trotz 
ihrer einfachen Wohnverhältniſſe in Gadames oft ein großes Vermögen beſitzen. Dieſes Vermögen 
beſteht nur zum Teil aus Grund und Boden und iſt eine Kapitalsanlage, die keine Zinſen trägt. Ka⸗ 
mele und Autos ſtellen ſchon einen beſſeren Beſitz vor, am wertvollſten aber ſind ihre Bankguthaben 
in der Stadt Tunis, um die ſie mancher Europäer beneiden würde. 

Trotz der Wohlhabenheit vieler Kaufleute iſt die Lebensführung der Bevölkerung doch ſehr ein- 
fach. Die Hauptnahrung der Einwohnerſchaft beſteht aus Gerſte, Hirſe, Brot, Datteln, Schaf-, Ziegen⸗ 
oder Kamelfleiſch und Tee. Gegeſſen wird mit der Hand oder mit einem Stückchen Brut, Beſteck ці 
unbekannt. Die Kleidung iſt die bei den Arabern übliche, die ſich dem trockenheißen Klima vollkommen 
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angepaßt hat. Um die enganliegenden weißen Hoſen wird der ebenfalls weiße Überwurf, der Barakan, 
geſchwungen, der bei großer Hitze und bei Sandſtürmen ganz über den Kopf zuſammengezogen werden 
kann. Je heißer es iſt, deſto mehr hüllen die Araber Geſicht und Kopf in ihren weiten Barakan ein. 
Als Fußbekleidung, ſoweit ſie überhaupt vorhanden iſt, werden ſelbſtgemachte Sandalen oder 
Pantoffel getragen. In ähnlicher Weiſe ſind auch die Tuareg gekleidet. Die ſcheu und ängſtlich in 
Gadames herumlaufenden Kinder beſitzen meiſtens nur ein ſtark zerfetztes Hemd. Die Tuareg⸗ 
kinder fallen beſonders durch ihre eigenartige Haartracht auf: der ganze Kopf iſt glatt geſchoren, nur 
in der Mitte erhebt ſich ein kleines Haarbüſchel. Die Kinder gehen bloß nach Gadamies hinein, um 
Waſſer zu holen, das für Kochzwecke, jedoch nicht zum Waſchen dient. Kinder und Erwachſene waſchen 
ſich nicht mit Waſſer, ſondern reiben ſich mit Sand ab. Die Tuaregfrauen, oft recht ſchöne Geſtalten, 
ſind in ſchwarze Tücher gehüllt. Ihre Männer tragen gleichfalls den Barakan, müſſen aber von ihren 
Frauen aus das Geſicht gegenüber Fremden verhüllen, ſo daß dann von ihnen nur ein Teil der 
Naſe und die beiden Augen zu ſehen ſind. 

Für die Beleuchtung der unterirdiſchen Wohnräume und einzelner Straßen dienen in der Ein- 
geborenenſtadt Ollampen. Der weitaus größte Teil der Straßen und des ganzen Ortes iſt in der Nacht 
ſtockfinſter. Seit einigen Jahren beſitzt Gadames auch ein kleines Elektrizitätswerk, das mit Benzin 
betrieben wird. Es verſorgt die öffentlichen Bauten mit elektriſchem Strom, der aus Erſparungs⸗ 
gründen um 11 Uhr abends abgeſtellt wird. Die einheimiſche Bevölkerung hat ſich noch nicht mit der 
Elektrizität vertraut gemacht. Dagegen halten die Araber getreu den Vorſchriften des Korans auch 
hier am Brauch feſt, ſich nur mit fließendem Waſſer zu waſchen. Zu dieſem Zwecke beſitzt die Stadt 
acht öffentliche Bäder, die an die Moſcheen angebaut ſind. Die Moſcheen von Gadames ſind einfache, 
ſchmuckloſe Bauten, deren kahles Innere oft nicht einmal die Größe eines Schulzimmers aufweiſt. 
Neben der Moſchee befinden ſich die Badeanlagen. Ein ſchmaler Gang von 1 in Breite führt zu den 
Bädern, die für ungefähr 6 bis 12 Perſonen berechnet ſind. Vom Gang ſteigt man drei Stufen hinab 
und kommt zu den wannenförmigen Vertiefungen, über die das unter der Siedlung in die Gärten 
fließende Quellwaſſer vorbeirinnt. In dieſen düſteren, durch Steinwände und Säulen voneinander 
abgetrennten Räumen wird im fließenden Waſſer gebadet. In den Badeanlagen ſieht man alte 
Säulen, die noch aus der Römerzeit ſtammen. Ein Nachteil der Badeanlagen ſind die zahlreichen 
Fliegen, an die allerdings die Eingeborenen gewöhnt ſind. 

Eine beſondere Erſcheinung im Leben der einheimiſchen Bevölkerung iſt ein ſtark entwickelter 
Kaſtengeiſt. Die Einwohnerſchaft zerfällt in acht Klaſſen, für deren Zuſtandekommen die früheren 
Beſitzverhältniſſe maßgebend waren. Die Angehörigen der erſten Klaſſe, hauptſächlich reiche Kauf⸗ 
leute, können ſich aus jeder Kaſte ihre Frauen nehmen, was den unteren Klaſſen ſtreng unterſagt iſt. 
Ein Emporarbeiten in eine höhere Kaſte iſt den Tieferſtehenden jedoch möglich. In die Lebensführung 
der Eingeborenen haben die Italiener, von der Aufhebung des Sklavenhandels abgeſehen, nur ſehr 
wenig eingegriffen. Deshalb ſind Kaſtengeiſt und Vielweiberei noch eng im Geiſt der Bevölkerung 
verankert. Auf dem Gebiet des Geſundheitsweſens haben die Italiener viel für die einheimiſche Be⸗ 
völkerung geleiſtet. Trotz reichlicher Aufklärungsarbeit und vielfach koſtenloſer Behandlung im Spital 
wird die Arbeit der Italiener durch die Widerſpenſtigkeit der Eingeborenen ſehr erſchwert. Immer 
wieder kommt es vor, daß Frauen bei ernſten Krankheiten ohne ärztliche Hilfe bleiben müſſen. Den 
ſtets eiferſüchtigen Männern fällt es gar nicht ein, einen Arzt zu rufen. Erfährt aber der Arzt zufällig 
von der Erkrankung, ſo wird er, wenn er Hilfe bringen will, vielfach von den Männern gar nicht in die 
Wohnung hineingelaſſen. Unter ſolchen Umſtänden iſt das Wirkungsfeld der Arzte bedeutend сіп 
geſchränkt. 

Die Gründe für dieſe eigenartige Haltung der Männer ſind in ihrem Mißtrauen gegenüber den 
Europäern, ihrer maßloſen Eiferſucht und ſchließlich auch in der Vielweiberei zu ſuchen. Jeder nur 
einigermaßen vermögende Araber beſitzt mehrere Frauen, weshalb ihm der Verluſt einer von ihnen 
nicht allzu ſchwer wird. Die eigentliche und erſte Frau iſt bei den Reichen meiſtens eine ſogenannte 
„weiße Frau“, die ſich von den übrigen Frauen durch ihre hellere Geſichtsfarbe und durch ſchöneren 
Körperbau vorteilhaft unterſcheidet. Die Zahl dieſer Frauen iſt gering, ihr Wert allein ſchon deshalb 
ſehr groß. Schmuckgegenſtände haben ſie beſonders gerne, vor allem mächtige Ohrringe, Armbänder 
und ſchwere Halsketten, die bis zu einem Dutzend um den Hals hängen; ſelbſt an den Füßen tragen 
dieſe Frauen Schmuckgegenſtände. Es ſind größtenteils Silberſachen, die in den Suks von Tripolis 
hergeſtellt wurden. In ihrer Bewegungsfreiheit müſſen ſich die weißen Frauen jedoch die größten 
Opfer auferlegen: ſie dürfen ihr Haus mit Ausnahme von drei Tagen zur Weihnachtszeit das ganze 
Jahr hindurch nicht verlaſſen. Die Lage dieſer Frauen iſt alſo nicht beneidenswert, denn ſie ſind 
zeitlebens an das Haus gebunden, ſind die Gefangenen ihrer grauſamen und eiferſüchtigen Männer. 
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Die weißen Frauen verrichten ihre häusliche Arbeit, beten ſehr viel, aber damit iſt der lange Tag noch 
immer nicht ausgefüllt. Die reſtliche Zeit verbringen ſie auf den flachen Dächern ihrer Häuſer. Ein⸗ 
ſam und verlaſſen? Nein, keineswegs, denn zwiſchen den einzelnen Dachterraſſen hat ſich ein ſtarkes 
Gefühl der Zuſammengehörigkeit, ein Gefühl geteilten Leides entwickelt, das den Frauen hilft, ſich 
leichter mit dem harten Los der Gefangenſchaft abzufinden. In einer Geheimſprache, die aus Zeichen 
und lauten Schreien beſteht, werden alle Neuigkeiten und Nachrichten, alle wichtigen und belangloſen 
Ereigniſſe des Tages von einem Dach zum anderen weitergegeben. Kehrt ein Kaufmann von der 
Fremde heim, nähert ſich eine Karawane der Oaſe oder zeigen ſich Fremde, ſo ſcheint eine Palaſt⸗ 
revolution im Ort ausgebrochen zu ſein: Lautes Schreien und Lärmen ertönt und doch ſieht man faſt 
nie eine dieſer weißen Frauen, da ſie ſich nicht vor fremden Leuten zeigen dürfen. Weil das Rufen und 
Schreien früher oft die ganze Nacht hindurch dauerte, haben die Italiener dies ab 11 Uhr abends 
verboten. 

Neben der weißen Frau verfügt der beſſer geſtellte Araber noch über mehrere andere Frauen, 
doch hängt deren Zahl von ſeinen Vermögensverhältniſſen ab. Um zu Geld zu kommen, entſchließen 
ſich manchmal junge mittelloſe Männer, vermögende ältere Frauen oder Witwen zu heiraten; das 
Wagnis iſt dabei nicht zu groß, weil ſie ſich mit dem erworbenen Geld eine oder mehrere Frauen da⸗ 
neben leiſten können. Da ſich jedoch in den letzten Jahren die Erwerbsverhältniſſe wieder etwas ge⸗ 
beſſert haben, zeigt ſich dieſe Erſcheinung jetzt weniger häufig. Das Heiratsalter der Mädchen iſt ſehr 
niedrig, viele von ihnen heiraten ſchon mit 13 und 14 Jahren, ſind ſie ſchön, ſo kommen ſie dem Be⸗ 
werber teuer zu ftehen, denn alle Frauen müſſen in Gadames gekauft werden. Der Durchſchnittspreis 
bewegt ſich zwiſchen 3000 und 10000 Lire und kann in Geld oder Schmuckgegenſtänden bezahlt werden. 
Die Hochzeit findet in umſtändlicher Weiſe nach den althergebrachten Zeremonien ſtatt. Der Bräuti⸗ 
gam ladet die Familie ſeiner Braut zu ſich und bewirtet ſie nach Maßgabe ſeines Vermögens. Darauf 
folgt die Gegeneinladung des Schwiegervaters. Die Braut iſt jedoch bei allen dieſen Feiern nicht dabei. 
Hat die Vorbeſprechung zu einer Einigung geführt, ſo verſammeln ſich die alten Männer der ganzen 
Verwandtſchaft in einer Moſchee und beraten darüber, ob fie zur Heirat ihre Zuſtimmung geben 
können. Iſt dies der Fall, dann wird die Hochzeit beſchloſſen. Zunachſt muß der Bräutigam den vom 
Schwiegervater geforderten Kaufpreis bezahlen. Erſt wenn der ganze Betrag erlegt iſt, wird das 
Mädchen dem Bräutigam übergeben, doch ſteht dieſes im Haus des Bräutigams noch eine Woche 
unter ſtrenger Aufſicht ihrer Mutter. Die Braut hat nun Gelegenheit zu zeigen, ob ſie imſtande iſt, 
ihre Aufgabe im neuen Heim zu erfüllen. Iſt die Probewoche gut abgelaufen, dann findet erſt die 
eigentliche Vermählung ſtatt. Alle Verwandten und Bekannten kommen zuſammen und führen die 
heimiſchen Nationaltänze, bei den Eingeborenen Phantaſien genannt, auf. Nach den Tanzvorführungen 
wird die Braut ihrem Mann übergeben. Die Hochzeitsfeſtlichkeiten dauern oft drei Tage. 

Von den vielen intereſſanten Sitten und Gebräuchen der Eingeborenen ſoll hier noch kurz ihr 
Verhalten gegenüber den Toten beſprochen werden. Mit den Verſtorbenen geht man in Gadames 
ſehr einfach um; ein langes, gefühlvolles Trauern um den Dahingeſchiedenen liegt nicht im Weſen 
des Arabers. Einige Stunden nach Eintritt des Todes wird der Leichnam gewaſchen, in ein Leinen⸗ 
tuch gelegt und auf den Friedhof getragen. Damit ſind alle Formalitäten beendet. Der Friedhof 
von Gadames, der außerhalb der Eingeborenenſiedlung liegt, iſt vollkommen vegetationslos. Er be⸗ 
ſitzt einige hundert unbeſchriebene Grabſteine, die oft nicht größer als Ziegelſteine ſind; viele von 
ihnen liegen bereits auf dem Boden. Kein Grabhügel, keine Blumen und keine Schmuckgegenſtände 
find vorhanden, alles ift verſteinert, fo wie das Gefühl der Lebenden gegenüber den Toten. 

Die Oaſe Gadames iſt erſt ſeit wenigen Jahren wirklich italieniſcher Beſitz. Nach der Unterwerfung 
Libyens im Tripoliskrieg ging das ganze Hinterland der Kolonie während des Weltkrieges an die 
einheimiſche Bevölkerung wieder verloren und mußte in den Jahren 1923 und 1924 mit Waffen⸗ 
gewalt zurückerobert werden. Gadames konnte widerſtandslos beſetzt werden, während das weiter 
nördlich gelegene Nalut heftigen, jedoch vergeblichen Widerſtand leiſtete. Doch erſt ſeit dem Jahre 
1930 machte ſich die italieniſche Herrſchaft mit ihren Kulturauswirkungen in Gadames fühlbar. Im 
Verhältnis zwiſchen Italienern und Eingeborenen merkt man von Seite der Eingeborenen ein ſtarkes, 
unbegründetes Mißtrauen gegen die Kultureinrichtungen und Beſtrebungen der Italiener, von Seite 
der Italiener eine gewiſſe Geringſchätzung der kulturell bedeutend tiefer ſtehenden Eingeborenen. Ge⸗ 
rade aus dieſem letzteren Grunde erklärt ſich auch die Tatſache, daß die afrikaniſchen Soldaten allen 
Europäern in ganz Tripolitanien mit großem Reſpekt entgegentreten. 
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DIE TRANSSAHARA-BAHN 


von HANS F. ZECK 
(Mit 1 Фоке де im Text) 


Wir wiſſen nicht, wie der Krieg ſich weiter entwickelt. Es iſt auch müßig Betrachtungen darüber 
anzustellen. Eines aber wiſſen wir: Afrika wird vielleicht noch in dieſem Kriege, beſtimmt aber hernach, 
eine Rolle ſpielen, wie bisher noch nie in der Geſchichte Europas, denn Afrika iſt für den als Lebens⸗ 
und damit Schickſalsgemeinſchaft feiner Völker begriffenen europäiſchen Kontinent der naturgegebene 
Ergänzungsraum ). Ziemlich alles, was Europa braucht, um nicht nur leben, ſondern aus dem Vollen 
leben zu können, findet es in Afrika. Teilweiſe ſind die Reichtümer Afrikas erſchloſſen, aber nur teil- 
weiſe. Afrika wird für Europa der Kontinent künftiger Möglichkeiten und Erfolge werden. 

Der Nordrand des afrikaniſchen Kontinentes, alſo der Streifen zwiſchen Mittelmeer und der 
Wüſte Sahara, iſt vielfältig mit Europa verbunden. Das Mittelmeer iſt viel weniger Schranke, als 
vielmehr verbindende Verkehrsſtraße zwiſchen Europa und Afrika. Trennenden Charakter aber hat 
die Sahara. Die von Natur ſo 
reichen Gebiete des mittleren Afrika 
ſind von Europa her immer noch 
geſchieden und ſo gut wie allein 
auf dem Waſſerwege erreichbar. 
In dieſen Teilen Afrikas liegen die 
reichen, ja reichſten Kolonialgebiete 
Frankreichs; Gebiete, die imſtande 
ſind, nicht nur den Zuſchußbedarf 
Frankreichs zu befriedigen, ſondern 
auch Rohſtoffe und Lebensmittel 
an das übrige Europa abzugeben. — 
England hat ſeinen franzöſiſchen 
Bundesgenoſſen wie eine Zitrone 
ausgepreßt und dann fortgeworfen. 
Mehr noch; es blockiert ſeine Freunde 
von geſtern und verſucht, ihnen 
die Lebensmittelzufuhren abzu⸗ 
ſchneiden. Franzöſiſche Schiffe, die 
Lebensmittel und Medikamente von 
Amerika nach Frankreich bringen 
ſollten, haben die Engländer ge⸗ 
kapert. Zwar verſuchte Frankreich 
aus ſeinen afrikaniſchen Kolonien 
nördlich der Sahara herauszuholen, 
was möglich iſt, aber es langt nicht, bestehende Bahnen 
um die Menſchenfülle des unbeſetzten 
Gebietes vollſtändig zu erhalten, 
zumal dort über eine Million Flüchtlinge wohnen, deren Heimkehr nicht möglich iſt. In ſolcher 
Zwangslage hat die Regierung in Vichy ſich ihrer Kolonien füdlich der Sahara erinnert und ſucht zu 
ihnen einen Verbindungsweg, der von den engliſchen „Freunden“ nicht blockiert werden kann. Es iſt 
ſchon ſehr lange her, daß man in Frankreich eine Verbindung quer durch die Sahara zu den Gebieten 
Zentralafrikas plante. In den ſechziger Jahren wurden die erſten Stimmen laut, aber erſt Dupouchel 
hat 1875 den erſten konkreten Plan vorgelegt. Seitdem ſind immer wieder neue Vorſchläge gemacht, 
aber keiner verwirklicht worden. Das iſt einigermaßen verwunderlich, denn die Verbindung durch 
die Sahara ſollte Frankreich an ein Gebiet anſchließen, das nicht nur wirtſchaftlich, ſondern auch 
militäriſch als Rekrutierungsgebiet der farbigen Regimenter Frankreichs größte Bedeutung hatte. 
An den Militärs hat es beſtimmt nicht gelegen, daß die Transſaharabahn nicht gebaut wurde. Sie 
haben oft genug und ſehr energiſch gedrängt. Noch am Vorabend dieſes Krieges ſchrieb Marſchall 
Franchet d'Esperey in der „Revue des questions de defense national“ (Juni 1939), der Bahnbnu 
müſſe ſofort begonnen werden, denn „die Zeit eile und der Sturm drohe“. Nun iſt es ein Militär, 
Marſchall Pétain, der als Oberhaupt der franzöſiſchen Republik den Befehl zum Baubeginn gegeben 

1) Siehe auch Fr. Knieriem, Afrika als europäiſche Aufgabe (Geogr. Anzeiger 1941, Heft 11/12). 
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hat. Daß der Plan einer Transſaharabahn alt iſt, die Verwirklichung aber immer wieder hinaus⸗ 
gezögert wurde, hängt mit vielerlei Gründen zuſammen. Vor allem mit den natürlichen Schwierig⸗ 
keiten. Man fürchtete den Sand. Mehr noch; man kannte die Bedingungen der Natur und die 
Eigenarten der Landſchaft zu wenig. Zwar hatte ſchon kurz vor 1800 der Deutſche Friedrich Horne⸗ 
mann aus Hildesheim die Sahara bis zum Niger als erſter durchquert, zwar hatten andere Deutſche 
Heinrich Barth (1849—56), Gerhard Rohlfs (1861—79), Erwin von Bart) (1876/77), Oskar Lenz 
(1880) u. a., ſeit 1819 auch mehrere Franzoſen die Sahara ſtudiert, aber die Kenntniſſe blieben 
ungenügend. Ein Gebiet, ſo groß wie drei Viertel Europas, gehört noch in unſeren Tagen zu den 
wenigſt bekannten der Welt. 

Seit Dupouchel (1875) hatte man trotz ungenügender Kenntniſſe des Geſamtgebietes einen Plan 
zum Bahnbau, der der ziemlich gut bekannten Karawanenſtraße folgte und die weiten Gebiete rechts 
und links davon als unbekannt einfach liegen ließ. Wenn dieſer durchführbare Plan trotzdem nicht 
verwirklicht wurde, ſo, weil man aus Gründen der Rentabilität den Plan einer franzöſiſchen Trans⸗ 
ſaharabahn irgendwie mit dem engliſchen Plan einer Transafrikabahn vom Mittelmeer nach Kapſtadt 
verkoppeln wollte. Dazu aber wäre notwendig geweſen, die franzöſiſche Bahn wenigſtens 600 km 
weiter öſtlich in der Richtung auf den zentralafrikaniſchen Tſad⸗See zu bauen. Das wiederum hätte 
eine Benachteiligung Franzöſiſch⸗Weſtafrikas, alſo gerade der wichtigſten Kolonialgebiete bedeutet. 

Mitten in dem Streit um die Linienführung platzte der Weltkrieg, der einem neuen Verkehrs⸗ 
mittel ungeheure Fortſchritte brachte: dem Flugzeug. Unmittelbar nach Kriegsende machten die Ver⸗ 
einigten Staaten in der Arizonawüſte groß angelegte und gelungene Verſuche mit Autos als Ver- 
kehrsmittel. Unter dem Eindruck der Entwicklung von Flugzeug und Auto trat der Plan eines Bahn⸗ 
baues in den Hintergrund. 1922 finanzierte die Autofirma Citroen einen großangelegten Verſuch 
der Wüſtendurchquerung. Der Verſuch gelang, auch die Sandwüſte erwies ſich für Autos als tragbar. 
Eine große Begeiſterung erfaßte das Land. „Es gibt keine Wüſte mehr!“ rief die Preſſe aus. Von 
Colomb-Bechar, dem letzten Eiſenbahnpunkte am Südrande des Atlas zum Niger, wurde eine 1500 km 
lange regelmäßige Autoverbindung eingerichtet. Weitere Autoverbindungen (ſogenannte Piſten), 
insgeſamt ſechs, folgten; drei davon gingen vom ſüdlichen Marokko und drei vom ſüdlichen Algerien aus. 

Die Begeiſterung verflog raſch, als man erkannte, daß Autos und erſt recht Flugzeuge für Maſſen⸗ 
transporte ungeeignet ſeien. Rechnete man doch im erſten Jahre nach Fertigſtellung der Bahn mit 
20000 Reiſenden und einem Güterverkehr von 200000 t. Um dieſe Verkehrsleiſtung mit Autos zu 
bewältigen, waren wenigſtens 16000 Chauffeure, ein ungeheurer Materialverſchleiß und ein ganzer 
Troß von Hilfswagen, beſonders für Waſſer und Treibſtoff nötig. So trat der Plan eines Bahnbaues 
wieder in den Vordergrund. Eine Studienkommiſſion prüfte erneut alle Möglichkeiten und billigte 
in ihrem Gutachten von 1928 den Bahnbau. Jede Form der Sahara, die о (= Steinmwülte), 
der Serir (= Kieswüſte) wie der Edein (= Sandwüſte) laſſe Bahnverkehr zu. Ja, über hunderte Kilo⸗ 
meter ſei nicht einmal nötig, beſonderen Baugrund zu ſchaffen und den Sandſtürmen könne man 
durch Erhöhung des Baugrundes vorbeugen. Überdies ſei die ganze 1500 km lange Strecke ſo gut wie 
eben und nur einmal ein Kunſtbau nötig, um eine 350 m breite und etwa 40 m tiefe Schlucht zu über⸗ 
winden. Weiter liege der Grundwaſſerſpiegel an zahlreichen Stellen ſo, daß Brunnenbauten möglich 
ſeien. Schließlich ſichere der Einſatz von Dieſellokomotiven mit ihrem geringen Waſſerverbrauch jede 
wünſchenswerte techniſche Sicherheit und künftig könne man durch Nutzbarmachung der marokkaniſchen 
Waſſerkräfte die Bahn elektrifizieren. 

Man hat in Frankreich die Arbeiten der Studienkommiſſion bewundert, aber keine praktiſchen 
Schlußfolgerungen daraus gezogen, trotzdem ſelbſt der Miniſterpräſident Doumergue in ſeiner Kammer⸗ 
rede 1930 erklärte: „Alle Franzoſen anerkennen voll Bewunderung das in Afrika Vollbrachte. Was 
dort geleiſtet, mahnt ſie materiell zu verwirklichen, was geiſtig ſchon vorhanden iſt: die Verwirklichung 
eines franzöſiſchen Reiches von Weſtafrika zur algeriſchen Küſte“. Weder die Regierung Doumergues 
noch eine andere nach ihr ließ begeiſterten Worten Taten folgen. Erſt der alte Soldat, Marſchall Pétain, 
gab den Befehl zum Baubeginn. 

Nach einer Schätzung des Jahres 1939 ſollte der ganze Bahnbau etwa ſechs Jahre dauern und 
rd. vier Milliarden Franken koſten. Jetzt ſoll eine erſte Teilſtrecke von 200 km Länge gebaut werden, 
die ſchon in ſechs Monaten betriebsfertig ſtehen ſoll. Ausgangspunkt iſt Colomb⸗Beéchar, wo der An⸗ 
ſchluß an die ſchon fertige Strecke Colomb⸗Bechar— Oran hergeſtellt wird. Von Colomb⸗Béchar wird 
die Bahn über Beni⸗Abbes, Adrar, Regan, Bidon, In⸗Taſſit nach Gao verlaufen und ſich dann gabeln. 
Der eine Strang wird von Gao über Niamey nach Parakau laufen (alſo den Niger abwärts) und dort 
an die fertige Strecke Parakau—Porto⸗Nuovo anſchließen, der zweite Strang bei In⸗Taſſit beginnen 
und über Timbuktu nach Segou laufen, wo er Anſchluß an die fertige Strecke Segou Bamako — Dakar 
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erhält. Bei Segou ſoll Verbindung mit der Bahnlinie Boho⸗Dioulaſſo—Bingerville geſucht werden. 
Schließlich iſt gedacht, eine dritte Abzweigung zu bauen, die bei Gao abzweigend nach Oſten bis N'Guigni 
am Nordufer des Tſadſees laufen ſoll. 

Was die fertige Bahn wirtſchaftlich bedeutet, mag ein Hinweis deutlich machen. Am oberen Niger, 
dem „franzöſiſchen Nil“, hat Frankreich ein Gebiet von über eine Million Hektar der Baumwoll- und 
Reiskultur erſchloſſen. Von Dakar wie Oran faſt gleich weit entfernt findet dies reiche Gebiet Land⸗ 
anſchluß an Europa. Noch mehr: vom oberen Niger und aus dem benachbarten Senegalgebiet kommen 
ungeheure Mengen Olfrüchte auf den Weltmarkt (allein Dakar exportiert jährlich nahezu eine Million 
Tonnen Erdnüſſe), dazu beträchtliche Mengen Kakao, Kaffee, Gummi, Edelhölzer uſw. Iſt die Bahn 
fertig, wird Frankreich den vollen Nutzen ſeiner weſtafrikaniſchen Kolonien haben, dann wird aber 
auch Europa auf der inneren Linie, fern jeder feindſeligen Eingriffsmöglichkeit, ſeinen Lebens⸗ und 
Schaffensraum bis Zentral- und Weſtafrika erweitert haben. Mit dem Bau der Transſaharabahn 
wird Frankreich den erſten Beitrag für ein als Lebensgemeinſchaft begriffenes Europa leiſten. 


ENGLAND UND DIE NIEDERLANDE 


von OTTO SCHÄFER 


So freundlich und förderlich die зађ ојеп Beziehungen der Niederlande, d. h. der Lande um die 
Rheinmündungen zwiſchen Dünkirchen und dem Dollart zu dem übrigen Rheingebiete und Nord⸗ 
deutſchland im Laufe der letzten drei Jahrtauſende geweſen ſind, ſo feindlich, verletzend und ſelten 
ſind die Berührungen mit der jenſeits der Nordſee liegenden Inſel im gleichen Zeitraume geweſen. 
Über die Einwanderung der Urbevölkerung nach Großbritannien, die ſich wahrſcheinlich noch zu Lande 
vollzog, und die Einwanderung der nordiſchen Kelten wiſſen wir nur wenig. Dann ſind im Verlaufe 
der Volkerwanderung Frieſen erobernd nach der Inſel übergegangen und haben ſpäter einen lebhaften 
Handelsverkehr ins Leben gerufen, der vor allem im Mittelalter, als englifche Wolle gegen flandriſche 
Tuche und Durchfuhrgüter in Brügge und Antwerpen getauſcht wurden, ſeine Blüte erlebte. Um 
1050 gingen noch einmal flämiſche Bauern und Tuchmacher nach England. Ihre Zahl ſcheint aller⸗ 
dings nicht groß geweſen zu ſein, da bald darauf der deutſche Oſten lockte. Etwa hundert Jahre ſpäter 
traten die Niederlande auch in die politiſchen Beziehungen der Weſerlande mit England ein. Das 
fand allerdings durch die Schlacht bei Bouvines (1214) bald wieder ein Ende, um ſo mehr als ſich Eng⸗ 
land ebenſo durch Überlieferung und Erbſchaft zur franzöſiſchen Gegenküſte gewieſen ſah, wie es die 
Überlegenheit des Reiches fürchtete. 

Dieſe friedlichen und lockeren Beziehungen zwiſchen den Niederlanden und England änderten 
ſich jedoch in dem Augenblick, als Frankreich erſtarkte und England von ſeinen Küften abwies, während 
gleichzeitig die Niederlande ſich aus dem Verbande des Reiches löſten. 1548 von Karl V. verſelbſtändigt 
und Spanien angegliedert, wurden ſie von dieſem in dem Augenblick als Grundlage ſeines Kampfes 
gegen das proteſtantiſche England benutzt, als ſich die Niederlande ſelbſt in ſchwerem Aufruhr gegen 
die ſpaniſche Herrſchaft befanden. Da griff England zum erſten Male nach der Nordſeegegenküſte. 
Als der Kaperkrieg von 1564—1566 ohne tiefer gehenden politiſchen Erfolg blieb, ſchloß Eliſabeth 
1578 mit den Generalſtaaten, der von Karl V. zur Vereinfachung der Verwaltung ſelbſt geſchaffenen 
Vertretung der Niederlande, ein Bündnis und gab — wie es England immer tat — 10000 Pfund für 
den Krieg, den die Niederländer nicht mehr nur ihrer Freiheit, ſondern auch Englands wegen führen 
ſollten. Kurz darauf veranlaßte Eliſabeth wiederum durch Geldzahlungen den Prinzen Kaſimir von 
der Pfalz mit ſeinen Soldnern zum Zuge nach den Niederlanden. 1585 ſchickte ſie endlich ihren Günſt⸗ 
ling Leiceſter mit 6000 Söldnern und dem Auftrage, engliſche Stützpunkte in Holland zu ſchaffen. 
Man nannte das ſelbſtverſtändlich „Hilfe für die Niederlande“. Als dieſer Hilfe infolge des Mißtrauens 
der Holländer kein Erfolg beſchieden war, verließ Leiceſter nach zwei Jahren die Niederlande, ohne 
auch nur einmal in den Kampf eingegriffen zu haben. 1588 waren es dann in der Hauptſache die Hol⸗ 
länder, die durch ihre ſtändigen Angriffe gegen die ſpaniſche Armada den Schlag gegen England ab⸗ 
wehrten. Sie ernteten weder Dank noch Ruhm, der infolge einer geſchickten Propaganda England 
zufiel. Nicht anders ging es 1596, als die holländiſche Flotte, der einige engliſche Schiffe beigegeben 
waren, in einer großangelegten Aktion Cadiz eroberte und die ſpaniſche Seegeltung völlig vernichtete. 
Weil der gemeinſame Oberbefehlshaber Graf Eſſex, ein Günſtling Eliſabeths war, fiel der Ruhm 
dieſer Tat wieder England zu. Vermochte England in dieſer Periode ſeines Vordringens über die 
Nordſee auch noch nicht in den Niederlanden Fuß zu faſſen, ſo ſtellte es doch ihre Kräfte geſchickt in 
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den Dienſt feiner Politik und vernichtete mit ihrer Hilfe ohne größeren eigenen Einſatz ſeinen ſtärkſten 
Gegner Spanien. Die Niederlande aber hatten davon keinen größeren Nutzen, als ſie ihn auch ohne 
England aus ihrer eigenen Leiſtung gehabt hätten, vielmehr waren ſie genötigt, die Ergebniſſe des 
Kaperkrieges und den kolonialen Gewinn mit England zu teilen. Verhängnisvoll für ihre geſamte 
politiſche Entwicklung wurde die Tatſache, daß ſie ſich bereits im Beginn ihrer politiſchen Selbſtändig⸗ 
keit daran gewöhnten, ihre Kämpfe nicht allein, ſondern mit Verbündeten auszufechten, deren erſter und 
vornehmſter infolge einer geſchickten Propaganda England war und blieb trotz aller ſpäteren Er⸗ 
niedrigungen und Beraubungen. 

Die Kämpfe zwiſchen König und Parlament nach Eliſabeths Tode lähmten zunächſt die Kraft 
Englands. Als jedoch Oliver Cromwell durch eine neue feſte Ordnung den Frieden im Inneren wieder⸗ 
hergeſtellt hatte, lenkte er ſofort wieder in die eliſabethaniſchen Bahnen der engliſchen Außenpolitik 
gegenüber den Niederlanden ein. Allein ihm kam es nicht mehr ſo ſehr darauf an, Spanien zu treffen 
und etwa Teile der ſüdlichen Niederlande zu erobern, ſondern ſein Ziel war die Vernichtung der See⸗ 
und Weltmacht, die in den Niederlanden entſtanden war. Die „Sieben Provinzen“ waren inzwiſchen 
in dem ſpaniſch-holländiſchen Kriege von 1621—1648 zur erſten Seemacht der Welt aufgeſtiegen. 
Ihr Reichtum war ins Ungemeſſene gewachſen. Der Angriff auf fie verſprach nicht nur die Seeherr⸗ 
ſchaft, ſondern auch ungeheure Beute. Zählte doch Hollands Handelsflotte um 1650 über 16000 
Schiffe, davon waren 6000 Ozeanfahrer, 3000 beſorgten den der Hanſe abgejagten Oſtſeehandel, 
2000 fuhren im ſpaniſch⸗amerikaniſchen Handel, die übrigen im Mittelmeer und in Oſtaſien. 

1651 erließ Cromwell die Navigationsakte, die den holländiſchen Zwiſchenhandel und Fracht- 
verdienſt und die holländiſche Fiſcherei in der Nordſee aufs ſchwerſte ſchädigen mußte. Beleidigend 
aber war der typiſch englische Anſpruch auf den erſten Flaggengruß aller fremden Kriegsſchiffe und 
Seebefehlshaber in den Gewäſſern um England und in der Biskaya ſowie auf das Recht der Durch⸗ 
ſuchung aller Schiffe auf Warenſchmuggel und Beſtimmung. Das konnte ſich Holland nicht gefallen 
laſſen. Aber weil ſeine Kriegsflotte in den Friedensjahren zerfallen war, wurde in dem erſten Krieg 
von 1659—54 feine geſamte Fiſchereiflotte in der Nordſee vernichtet und ſeine Küſte blockiert. 1700 
Priſen im Werte von 120 Mill. Pfd. Sterl. fielen in Englands Hand. Cromwell forderte die Би“ 
verleibung Hollands. Erſt als im Mittelmeer Rückſchläge eintraten und die engliſche Flotte meuterte, 
verzichtete er auf die Einverleibung und das Durchſuchungsrecht. Seine übrigen Forderungen wurden 
erfüllt. Dazu hatte England den freien Handel nach Oſtindien und St. Helena als Waſſerſtation ge- 
wonnen. Der engliſche Handel war an die erſte Stelle gerückt. 

Als Holland wieder erſtarkte und ſich vor allem im Oſtſeehandel erneut durchſetzte, brach England 
1664 einen zweiten Krieg vom Zaun. Mitten im Frieden nahm es die holländiſchen Beſitzungen an 
der Guineaküſte und in Nordamerika weg und kaperte die holländiſchen Schiffe auf allen Meeren. 
Obwohl England diesmal den Krieg verlor, behielt es Neu⸗Amſterdam. Die Navigationsakte wurde 
nur für die den Rhein herabkommenden Waren aufgehoben. Dieſer faule Friede war möglich, weil 
die Holländer ſchon nicht mehr den Heldengeiſt ihrer Väter beſaßen und ihnen die Handelsrechte wich 
tiger waren als ihre Sicherheit. England aber ſuchte und fand indeſſen die Bundesgenoſſen, die bereit 
waren, in einem dritten Kriege ſeine Schlachten zu ſchlagen. 

Im April 1672 überſchwemmten die Franzoſen, die wegen des Krieges von 1668/69 noch eine 
Rechnung mit Holland zu begleichen hatten, die Niederlande mit 120000 Mann. Ende Juli waren 
nur noch Seeland und ein Teil der Provinz Holland, die ihre Deiche durchſtochen hatte, vom Feinde 
frei. Der Große Kurfürſt drängte dem verzagten und mehr an die Rettung ſeines Reichtums als des 
Landes denkenden holländiſchen Großbürgertum ſein Bündnis förmlich auf. Er gewann auch den 
Kaiſer zum Kampfe gegen Frankreich. Die Holländer ſchöpften Mut, erhoben ſich gegen ihre ariſto⸗ 
kratiſch-republikaniſche Regierung und ſtellten den 21 jährigen Wilhelm von Oranien an die Spitze 
des Landes. Inzwiſchen hatte England Zeit gefunden, in alle überſeeiſchen Belange der Holländer 
einzubrechen, die ihm des Raubes wert erſchienen. Der holländiſche Handel war vernichtet. So lohnte 
es ſich nicht mehr zu kämpfen, und England ſchloß Frieden ohne Rückſicht auf Frankreich, das noch vier 
Jahre länger Krieg führte und im Frieden von Nimwegen die nur durch die deutſche Hilfe gerettete 
Eigenſtaatlichkeit Hollands anerkennen mußte. 

England aber ließ den Plan Eliſabeths und Cromwells, Holland völlig unter engliſche Bots⸗ 
mäßigkeit zu bringen, nicht fallen. Ein Führer wie Wilhelm III. konnte allzu leicht den holländiſchen 
Staat wieder zu neuer Macht und Größe emporheben. Gewann aber England dieſen Führer für ſich, 
ſo mußte das kleine Holland ein Anhängſel des größeren England werden. So bot das Parlament 
1688 Wilhelm von Oranien die Krone des katholiſchen Jakob II. an. Vor den 14000 Deutſchen des 
Oraniers kapitulierten die 50000 Mann Jakobs ohne viel Unftände, und Wilhelm beſtieg Jakobs 
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Thron. Die „ruhmvolle Revolution“ der Engländer war noch ſchneller beendet als ſie begonnen hatte, 
und Holland gehörte endgültig dem engliſchen Machtbereiche an. 

Dieſe „Iubeſitznahme“ Hollands durch England war aber ſchließlich nur möglich, weil nach dem 
Übergange des Oraniers nach England der ſtrenge, gläubige und heldenhafte Calvinismus von ſeiner 
ſelbſtgerechten, ecfolgheiſchenden und nach Auserwählung ſtrebenden Abart endgültig abgelöft, die 
zentraliſtiſch, weltoffen und weltweit denkende Ariſtokratie von dem partikular und wirtſchaftlich denken⸗ 
den, die ſelbſtgenügſame Enge bevorzugenden Großbürgertum völlig bei Seite geſchoben wurde. 
In Zeiten der Not hatte der in den Freiheitskriegen bewährte Kriegeradel noch faſt ein Jahrhundert 
lang die Führung immer wieder an ſich geriſſen. Nun aber hatte er ſich in den Kämpfen um die Rettung 
Hollands verblutet, war in die Welt hinausgezogen oder mit Wilhelm nach England hinübergegangen. 
Seitdem gab das kapitaliſtiſche Großbürgertum und Judentum dem holländiſchen Volke und ſeiner 
Geiſteshaltung die entſcheidende Prägung, die es von den benachbarten niederdeutſchen Gebieten 
auch heute unterſcheidet. 

Holland machte ſeitdem ſeine Geſchäfte wo und wie es ihm England erlaubte und ſeine Politik 
beſtand darin, ſich dem engliſchen Machtbereiche möglichſt reibungslos einzugliedern. Es war Englands 
kontinentale Schutzwehr geworden. Als wieder hundert Jahre ſpäter Frankreich dieſe Schutzwehr 
überrannte, „ſicherte“ England genau wie heute das dazu gehörige Kolonialreich, indem es die brauch- 
barſten und beſten Stücke wie Ceylon, das Kapland und Guayana in Beſitz nahm, um ſie nicht mehr 
herauszugeben. Es erklärte aber ſelbſtverſtändlich im Unterhaus durch feinen Unterſtaatsſekretär Can⸗ 
ning, es је! fein Ziel, Holland in der alten Form, d. h. als Schutzwehr Englands wieder herzuftellen. 

Das geſchah dann auch auf dem Wiener Kongreß, nachdem deutſche Truppen die Niederlande 
befreit hatten. Weil die Gelegenheit günſtig war, griff England jetzt auch nach den ſüdlichen Nieder⸗ 
landen, die Oſterreich unter Metternich bei feinem Rückzug in den Donauraum aufgab. Da dieſe Ge⸗ 
biete ebenſo im franzbſiſchen wie preußiſchen Beſitze nach engliſcher Meinung zu einer Bedrohung der 
Inſel werden konnten, ſetzte England alles daran, um fie mit ſeinem Vaſallenſtaat Holland zu vereinigen. 
Gleichzeitig drängte es Preußen völlig von der Maas ab. Den Holländern aber ſollte dieſe Vergröße⸗ 
rung als Erſatz für die nicht mehr herausgegebenen Kolonien dienen. So war alles aufs beſte nach 
engliſchen Wünſchen geordnet. 

Dabei hatte England allerdings überſehen, daß in den Flamen und Wallonen der ſüdlichen Nieder- 
lande ein anderes völkiſches Empfinden lebte als in den Holländern und ſich ebenſo aus der Beherrſchung 
des katholiſchen Südens durch den proteſtantiſchen Norden Spannungen ergeben mußten, die den 
Beſtand des vergrößerten Vaſallenſtaates von vornherein bedrohten. Er brach in der Tat ſchon nach 
15 Jahren in dem Augenblick auseinander, als Frankreich die Katholiken des Südens in ihrem Wider 
ſtand unterſtützte in der Abſicht, das Land für ſich zu erwerben. England trat ſelbſtverſtändlich den 
Beſtrebungen Frankreichs entgegen, unterſtützte aber die Holländer bei ihrem Verſuche, den Aufſtand 
niederzuwerfen, nicht. Vielmehr wurde auf einer Konferenz der Großmächte unter Lord Palmerſtons 
Leitung ein zweiter neutraler Staat errichtet. Damit hatte London eine weitere Zerſplitterung und 
Schwächung des Landes der Gegenküſte erreicht und ſich gleichzeitig als Gründer auch in dieſem Staate 
den maßgebenden Einfluß geſichert. Als Holland ſich nicht fügte, blockierte die engliſche Flotte 1833 
die holländiſche Küſte und ein franzöſiſches Heer von 80000 Mann marſchierte mit engliſcher Zu 
ſtimmung gegen Holland, das ſo zum Nachgeben gezwungen wurde. 

Man ſollte meinen, daß alle dieſe Erlebniſſe wenigſtens den Holländern die Augen über das wahre 
Weſen Englands als brutalen Raubſtaates geöffnet hätten. Allein dem war nicht fo. Die kapitaliſtiſch⸗ 
pazifiſtiſche Geſinnung der Holländer veranlaßte fie mit Rücksicht auf den Reſt ihrer indiſchen Be- 
ſitzungen, die fi) tatſächlich in der Gewalt der engliſchen Flotte befanden, alle Demütigungen und 
Beraubungen ſtillſchweigend hinzunehmen. Sie fühlten ſich fo ſehr als Glieder des englischen Welt- 
reiches, daß ſie das ganze weniger als Beleidigung denn als ein aus der Notwendigkeit einer inneren 
Entwicklung dieſes Weltreiches ſich ergebendes ſchmerzliches Ereignis anſahen. Als Belgien auf ето: 
liſche Veranlaſſung und mit engliſcher Hilfe ebenfalls kolonialen Beſitz erhielt, griff dieſe Einſtellung 
auch auf die führenden Kreiſe dieſes Landes über. Als Glieder des Britiſchen Weltreiches, mindeſtens 
aber als Teilhaber des weſteuropäiſchen Kolonialkonzernes fühlten іф die Niederländer mit Ausnahme 
der volksbewußten Flamen dem mitteleuropäiſchen Binnenländer weit überlegen. 

Infolge dieſer Geiſteshaltung war es den Weſtmächten nicht ſchwer, beide Länder im Weltkriege 
in ihre Gefolgſchaft zu bringen. Belgien bezahlte ſeine Teilnahme am Kriege mit ſchweren Verwüſtungen 
und großen Verluſten, von denen die Flamen allerdings 90 vH trugen, obwohl ſie nur die Hälfte der 
Bevölkerung darſtellten. Holland vermochte glücklicherweiſe ein aktives Eingreifen in den Krieg zu 
vermeiden. Das änderte ſich jedoch nach dem engliſchen Siege 1918, als Frankreich und Belgien ver⸗ 
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ſuchten, Holland durch den belgiſch⸗holländiſchen Vertrag von 1926 in das franzöſiſch⸗engliſche Angriffs⸗ 
und Verteidigungsſyſtem einzugliedern. Als der Vertrag an der Ablehnung der holländiſchen erſten 
Kammer ſcheiterte, verſuchte Frankreich noch einmal 1929 dieſes Ziel auf dem Wege über die von 
Frankreich abhängige Rheinſchiffahrtskommiſſion zu erreichen. England gab zu all dieſen Verſuchen 
ſeine Zuſtimmung, da ſich Frankreich ſeit 1904 praktiſch in das engliſche Weltreich eingegliedert hatte. 

Erſt die Wiederherſtellung der deutſchen Hoheit über die Waſſerſtraßen des Reiches ſtärkte Hol⸗ 
lands Stellung in dieſen Fragen. Das weitere Erſtarken des Reiches veranlaßte dann 1939 auch Belgien 
zu dem Verſuche, eine eigenſtändige, neutrale Politik zu treiben. Allein beide Staaten waren doch ſo 
in weſteuropäiſchen Gedankengängen verſtrickt, daß fie ſich bei dem erſten ernſtlichen Einwirken der 
Weſtmächte wieder dahin entſchieden, ihr Schickſal auf der Seite Frankreichs und Englands zu ſuchen. 
Sie ſtellten ihnen, wie die Aktenfunde bewieſen, ihr Land und ihre Heere zum Angriff auf das Reich 
zur Verfügung und trafen alle notwendigen Verabredungen mit den Generalſtäben der Weſtmächte. 
Als ihre Soldaten fielen, ihr Land zerſtört wurde und ſie ſich zur Übergabe gezwungen ſahen, griff 
England wieder nach ihren оона. und Flotten, wie es von jeher geſchah, denn für England bedeuten 
die beiden Länder auch heute nichts anderes als eine Schutzwehr auf dem Kontinente, die es bombardiert 
und zerſtört, wenn ſie vom Feinde eingenommen, dieſem vielleicht dienen könnte. 


MITTEILUNGEN 
DES REICHSSACHBEARBEITERS FÜR ERDKUNDE 


1. Am 31. Mai 1941, an dem Tage der Skagerakſchlacht, wurde anläßlich der Eröffnung der Gau- 
ausſtellung „Seefahrt iſt not“ der баце Berlin und Mark Brandenburg in Potsdam durch Обе: 
bereichsleiter Pg. Hanſen, den Leiter der Verbindungsſtelle der Reichswaltung des NSL B. in Berlin 
zugleich die 40 Ausſtellungen im Großdeutſchen Reich eröffnet. Der Reichsſachbearbeiter für Erdkunde 
nahm an den Feierlichkeiten teil. Ich bitte die Gauſachbearbeiter für Erdkunde um die abſchließenden 
Berichte über den Schülerwettbewerb „Seefahrt iſt not“ (vgl. auch Rundſchreiben Nr. 16 v. 23. Jan. 
1941 u. Geogr. Anz. 1941, S. 108). 

2. Ein Geſamtbericht über die vierte Tagung der Deutſchen Kartographiſchen Geſellſchaft am 
29. März 1941 in Berlin iſt in Heft 5 von Peterm. Mitt. (S. 185—89) abgedruckt. Es berichten Prof. 
Dr. W. Geisler (Poſen) über die Sitzung des Forſchungsausſchuſſes für wiſſenſchaftliche Kartographie, 
Dr. B. Carlberg (Gotha) über die des Ausſchuſſes für praktiſche Kartographie, Dr. O. Stollt (Gotha) 
über die Verhandlungen des Ausſchuſſes für Schulkartographie, der auch über die Ausſtellung der 
Trigonometriſchen Abteilung, die Geſchäftsſitzung und den Vortrag von Prof. Dr. W. Geisler über 
„Die Methodik der Regionalplanung, erörtert am Beiſpiel des Regierungsbezirks 
Aachen“ das Wichtigſte mitteilt. 

3. Ich mache aufmerkſam auf den Sonderabdruck des Reichsſchulungsbriefes „Deutſches Blut 
kehrt heim“, der reichlichen Sachſtoff einſchließlich Zahlenſtoff über die Rückgewinnung urdeutſchen 
Kulturbodens im Oſten des Reiches und die Umſiedlung, die eine geſchichtliche Tat von gewaltiger 
Größe und Nachwirkung iſt, bringt. Außer auf die Bilder und Textſkizzen darf beſonders auf die Karten 
beilage „Die führungsloſe Auswanderung deutſcher Bauern und Bürger nach dem Oſten und die 
planvolle Umſiedlung ins Großdeutſche Volksreich Adolf Hitlers“ verwieſen werden. Im Unterricht 
ſind alle Angaben gut zu verwenden. 

4. Das neuerrichtete Königreich Kroatien greift über die Grenzen der Banſchaft Kroatien 
(Geogr. Anz. 1941, H. 11/12, S. 232) hinaus. Nach vorläufigen Angaben umfaßt es 120000 gem mit 
5,7 Mill. Einwohnern. 

5. Durch die Eingliederung des Unterlandes iſt der Reichsgau Steiermark auf rd. 23000 qkm 
mit 1,69 Mill. Menſchen gewachſen. Der Hundertſatz des Anteiles der Bevölkerung der in der Land 
und Forſtwirtſchaft Arbeitenden, der vor dem Zuwachs bei тр. 41 lag, hat ſich dadurch noch erhöht. 
Die letzte jugoſlawiſche Statiſtik weiſt für das Unterland 18000 ha Weingartenfläche aus, ſo daß der 
Reichsgau Steiermark in ſeiner jetzigen Größe über 22000 ha Weingärten verfügt, d. h. er iſt damit 
zum zweitgrößten Weinbaugebiet des Reiches geworden. Hauptweinbauzentrale iſt Marburg a. d. Drau 
mit einer ausgezeichneten Weinbauſchule. Die reichen Rohſtoffvorkommen der Steiermark ſind durch 
das Unterland noch ſtark vermehrt worden (hochwertige Braunkohle von Trifail, Blei, Zink, Molybdän, 
Queckſilber bei Cilli). 
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6. Das neue Jahrbuch der Auslandsorganiſation der NS DAP. (Jahrbuch der Auslands- 
organiſation der NS DAP. 1941, hrg. von der Leitung der Auslandsorganiſation der NS DAP. im 
Gauverlag der AO. Berlin, Komm. ⸗Verl. J. Kaſpar u. Ko., 2 Bde., је 448 ©.) enthält in feinen beiden 
umfangreichen Bänden wertvolle Aufſätze und Bildbeilagen, die im Unterricht verwertet werden 
können. Der zweite Band enthält ausſchließlich Aufſätze ſeemänniſch-politiſchen Inhalts. 

7. Das uralte deutſche Weinland im Elſaß, in Lothringen und Luxemburg hat während 
der Fremdherrſchaft erheblich an Rebfläche eingebüßt. Einige Zahlen: 1. Elſaß 1919: 22066 ha, 1940: 
11100 ha; 2. Lothringen 1919: 4300 ha, 1940: 1315 ha; 3. Luxemburg 1919: 1730 ha, 1940: 1250 ha. 

8. Das Heft 3/4 der Zeitſchrift „Raumforſchung und Raumordnung“ bringt unter dem Leitthema 
„Die Stadtplanung in den neuen deutſchen Oſtgebieten“ eine Reihe von grundlegenden 
Aufſätzen, die auch reich bebildert und mit Karten verſehen, die uns über die Grundlagen der Stadt- 
planung, den ſtädtiſchen Siedlungsaufbau, die Verteilung der Bevölkerung und der Berufe auf die 
Strukturtypen der Städte im neuen Oſten, die Grundlagen des künftigen Städtebaues in Oberſchleſien 
und über die Geſchichte der deutſchen Städtegründungen im Oſten gut unterrichten. 

9. Der Irak hat in der Erkenntnis, daß die Briten insbeſondere die Todfeinde der Heinen Na- 
tionen ſind, mutig den Kampf aufgenommen. Außer den Aufſätzen und Berichten in den Tageszei⸗ 
tungen darf auf folgendes Schrifttum hingewieſen werden: 1. S. Paſſarge: Agypten und der ara- 
biſche Orient, Berlin 1931; 2. R. Huber: Deutſchland und der Wirtſchaftsaufbau des Vorderen Orients, 
Stuttgart 1938; 3. H. Kluge: Das Königreich Irak, Leipzig 1934 u. a. 

10. Einen vorzüglichen Einblick in das wiſſenſchaftliche Leben Bulgariens gibt das von den 
Präſidenten der Deutſch Bulgariſchen Феје фан, 66 Gruppenführer, Generalleutnant a. D. 
v. Maſſow herausgegebene Jahrbuch „Bulgarien“ für 1940/41 (Verlag F. Meier, Leipzig). 

11. Ich bitte nach wie vor geplante und durchgeführte Arbeitsvorhaben auf dem Gebiete 
der Erdkunde mitzuteilen, damit entſprechende Berichte im Geogr. Anzeiger veröffentlicht werden 
konnen. 

12. Der Gauſachbearbeiter des Gaues Mark Brandenburg, Pg. Dr. Knieriem, faßte ſeine 
Kreisſachbearbeiter zu einer Arbeitstagung am 30. u. 31. Mai 1941 in Potsdam im Rahmen der 
Eröffnung der Gauausſtellung „Seefahrt ift not“ zuſammen. Die Kreisſachbearbeiter nahmen ge- 
ſchloſſen an dieſen Veranſtaltungen teil und hatten Gelegenheit, die äußerſt wertvollen Arbeitsergeb⸗ 
niſſe auf erdkundlichem Gebiet aus dem geſamten Gaugebiet kennen zu lernen. 

13. In Zwardon, OS. hart an der ſlowakiſchen Grenze fand vom 8. bis 13. Juni 1941 ein 
erdkundliches Schulungslager für bberſchleſiſche Kreisamtsleiter und Kreisſchulräte ſtatt. 
Es ſprachen u. a. der Gauſachbearbeiter für Erdkunde, Pg. Dr. Schwierskott-Breslau, der Gau⸗ 
ſachbearbeiter für Erdkunde i. V., Pg. Reche-Löbau und der Reichsſachbearbeiter, Pg. Dr. Knieriem, 
über zeitgemäße Aufgaben der Erdkunde und im erdkundlichen Unterricht (Bericht im nächſten Heft). 

14. Für die Arbeitsgemeinſchaften kommen in den nächſten Wochen Themen über die Somjet- 
Union vordringlich in Frage. Beſonders iſt über die Völker der Sowjet-Union (Großruſſen, Ukrainer, 
Weißruthenen u. a.) zu ſprechen. Fr. Knieriem 


AUS DER STATISTIK | Monaco. Die МА ај 1,5 qkm großen 

Ergebniſſe der Volkszählung in der Türkei vom Fürſtentums Monaco beträgt nach der Zählung vom 
20. en GefamtBevöfferung 17869901 Ein- | 1. Januar 1938 23956. Davon find 9726 Italiener, 
wohner. Größere Städte: Iſtanbul 789346, Ismir 8540 Franzoſen, 1902 Engländer und nur 1761 Mone⸗ 
184362, Ankara 155544, Adana 89990, Bruſſa gaſſen, d. h. Staatsangehörige des Fürſtentums. 
74348, Eskichehir 60614, Фан Antep 57314, Konia Venezuela. Nach zehnjähriger аще hat in Vene⸗ 
56580, Kaiſſeri 53908, Edirne 45168, Dijarbekir zuela am 26. Dezember 1936 eine allgemeine Volks⸗ 
43264, Siwas 41274, Malattia 38009, Maniſſa zählung ſtattgefunden. Danach beträgt die Geſamt⸗ 
37701, Songuldak 37420, Samſun 36917, Erſerum bevölkerung rd. 3491000 Perſonen. Seit der erſten 
36414, Urfa 34829, Trabſon 33040, Maraſch 30695, Zählung im Jahre 1873 hat іф die Bevölkerung 
Merſin 30193 Einwohner. Venezuelas verdoppelt und gegenüber der letzten im 

Island. Die Einwohnerzahl Islands belief ſich Jahre 1926 um rd. 453800 Perſonen, das find 14,9 09, 
nach amtlichen Mitteilungen Ende 1938 auf rd. erhöht. Bei einem Flächenumfang von 912050 qkm 
118900 Perſonen, fo daß bei einer Fläche von 102846 kommen durchſchnittlich 3,8 Einwohner auf einen 
qkm im Durchſchnitt 1,2 Einwohner auf den Quadrat- Quadratkilometer. Die Hauptſtadt Caracas zählt 
kilometer kommen. In der Hauptſtadt Reykjavik 203000, Maracaibo rd. 110000 Einwohner. 
wohnen 37400 Einwohner, das ſind 31,4 09 der Ge⸗ 
ſamtbevölkerung. 
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GUSTAV W. VON ZAHN ZUM 70. GEBURTSTAG 


von ERICH MARTIN 


Aus der Feder von Friedrich Tamß hat der „Geogr. Anz.“ zum 60. Geburtstag den Lebensgang 
des Jenaer Univerſitätsprofeſſors gewürdigt und ihm ſeine Glückwünſche ausgeſprochen (32. Ig., 1931, 
H. 8, S. 244/45). Am 22. Juli dieſes Jahres liegt nun ein neues Jahrzehnt hinter ihm. Es hat wohl 
die formelle Verſetzung in den Ruheſtand gebracht, aber kaum ein Nachlaſſen der Arbeit. Es bedeutete 
für ihn keine Unterbrechung der vielſeitigen Tätigkeit, höchſtens eine Umſtellung auf Gebiete, die er 
früher bei den umfangreichen Lehraufträgen nicht in dem Maße pflegen konnte, wie er es ſelbſt ge⸗ 
wünſcht hatte und es jetzt zu tun vermag. Seine Entpflichtung als ordentlicher Profeſſor der Unt- 
verſität Jena fand nach Vollendung des 65. Lebensjahres im November 1936 ſtatt, doch hat er ſein 
Lehramt und die Geſchäfte des Direktors der Geographiſchen Anſtalt noch vertretungsweiſe bis 1938 
fortgeführt. Auch als zum Nachfolger ſein früherer Schüler und Mitarbeiter Albrecht Burchard, 
bisher Direktor der Hochſchule für Lehrerbildung in Frankfurt a. O., berufen worden war, hat er dieſen 
wegen der Folgen einer ſchweren Operation noch im Sommerſemeſter 1938 vertreten müſſen. Es war 
für ihn ein großer Schmerz, den Freund nach deſſen kurzer neuer Lehrtätigkeit in Jena am Jahres⸗ 
ende 1939 für immer zu verlieren. Die Frage der Nachfolgerſchaft iſt bis heute noch nicht entſchieden, 
wenn auch die Leitung der Anſtalt in den Händen eines jüngeren Mitarbeiters, von Prof. Joachim 
Heinrich Schultze, liegt. Als äußerer, ſehr günſtiger Rahmen ſtand ihm für ſeine Wirkſamkeit im 
letzten Jahrzehnt das 1931 bezogene Gebäude der Geographiſchen Anſtalt in der Hindenburgſtraße, 
ein Teil der ehemaligen Stoyſchen Erziehungsanſtalt unter dem Landgrafenberg, zur Verfügung. 
Mit Umſicht, Eifer und Sorgfalt hat er bei dem Ausbau ſeine organiſatoriſche Begabung einſetzen 
können. Seine Perſönlichkeit iſt mit dieſer Anſtalt unlösbar verbunden. 

In der ganzen deutſchen Geographenſchaft wird aber ſein Name immer genannt werden in Ver⸗ 
bindung mit dem 26. Deutſchen Geographentag, den er vor dem Abſchied aus dem akademiſchen 
Amte für den Oktober 1936 nach Jena eingeladen hatte. Die Fachgenoſſen kamen gern aus allen 
Teilen des Reiches und hörten ſeinen Vortrag über „Die Formen der Thüringiſchen Landſchaft“ und 
folgten ihm beſonders zahlreich am 13. u. 14. Oktober auf dem „Wiſſenſchaftlichen Ausflug durch 
Thüringer Becken und Thüringer Wald“, zunächſt über Weimar und Erfurt zur Burg Gleichen und 
durchs Geratal oberhalb Arnſtadt bis Gehlberg, am folgenden Tage durch den Schneetiegelgrund zum 
Schneekopf und nach Suhl. (Verhandlungen des 26. Deutſchen Geographentages in Jena. F. Hirt, 
Leipzig 1937, S. 31/32 u. S. 210—223.) Die ſtürmiſche Entwicklung der politiſchen Ereigniſſe in 
den letzten Jahren hat es mit ſich gebracht, daß erſt wieder in Friedenszeiten ein Deutſcher Geographen⸗ 
tag dem Jenaer folgen kann. Dann wird es ein großdeutſcher ſein, und bis dahin wird man ſich dankbar 
an die Tagung in Jena und ihren Organiſator erinnern. Auch an die beiden wiſſenſchaftlichen Gaben, 
die dieſer für die Teilnehmer durch Gemeinſchaftsarbeit in der Geographiſchen Anſtalt der Univerſität 
hat entſtehen laſſen: Ein geographiſcher Führer: „Die mittlere Saale“ (Geogr. Bauſteine, H. 22, 
Gotha 1936) enthält die klaſſiſchen Exkurſionen, die Prof. v. Zahn in der Umgebung von Jena zu 
führen pflegte. Die „Thüringiſchen Landſchaften in topographiſchen Aufnahmen des Reichsamts für 
Landesaufnahme 1:25000“ bieten als 7. Ergänzungsreihe zu Krauſes deutſchen Landſchaften eine 
Auswahl von 20 typiſchen Meßtiſchblättern mit einem Erläuterungsheft, in dem 20 weitere Blätter 
kurz und treffend beſchrieben ſind (Verlag des Reichsamts für Landesaufnahme, Berlin 1936). Bei 
dieſen Arbeiten wie bei den Vorbereitungen des Geographentages wurde er unterſtützt durch den 
damaligen Dozenten Joachim Heinrich Schultze, den Studienrat Fritz Koerner, den Leiter der 
der Anſtalt angeſchloſſenen ſiedlungsgeographiſchen Stelle für Thüringen, und nicht zuletzt durch ſeine 
ihm jüngſt durch den Tod entriſſene Gattin, Frau Suſanne v. Zahn. 

Dieſer letzte Deutſche Geographentag zeigte deutlich Prof. v. Zahns enge Verwurzelung mit der 
thüringiſchen Landſchaft, der Stadt Jena und ihrer Friedrich⸗Schiller⸗Univerſität. Von Geburt Mittel⸗ 
deutſcher — ſein Elternhaus ſteht in Dresden — iſt ihm ſein Wohn⸗ und Arbeitsſitz Jena immer mehr 
ans Herz gewachſen, und man kann ſich die Thüringiſche Univerſität ohne ihn nicht vorſtellen. Sie 
ſchätzte ſeinen Rat, ſeinen praktiſchen Sinn, ſeine Hilfsbereitſchaft und ſeine vornehme Perſönlichkeit 
weit über die Rektoren- und Prorektorenzeit hinaus. Seine geographiſchen und völkiſchen Intereſſen 
aber ſpannen ſich über den mitteldeutſchen Raum hinweg zu den Polen deutſcher Landſchaft, bis zu 
Alpen und Meer. Dies hat immer wieder befruchtend auf das Leben der Anſtalt gewirkt. Dazu kommt, 
daß er nie ein reiner Stubengelehrter geweſen iſt, der nur hinter geſchloſſenen Türen grübelt und 
jinnt, vielmehr feine Freunde und Schüler teilnehmen läßt an feinen Arbeiten und Plänen. Als vor⸗ 
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ſichtiger Wiſſenſchaftler drängt er aber nicht vorſchnell zur Drucklegung, entſchließt ſich dazu erſt nach 
einer völligen Ausreifung des Stoffes. 

Nach dem deutſchen Hochgebirge hatte ihn bereits das Sommerſemeſter 1902 geführt, das er, 
ſein Berliner Studium unterbrechend, in Bern abſolvierte. Dort nahm er an den Muſterexkurſionen 
Eduard Brürfnersteit. Bei dem deutſchen Polarforſcher Erich v. Drygalski hat er am 22. Dezember 
1906 in Berlin promoviert. Mit dieſem traf er im Herbſt 1910 wieder in München zuſammen, wohin 
er einem Ruf an die Handelshochſchule gefolgt war. Im folgenden Sommer begleitete er v. Drygalski 
auf einer Univerſitätsexkurſion in die Glocknergruppe. Nach Jena zurückgekehrt, hat er ſeine eigenen 
Studenten immer wieder auf beſonders ſorgfältig vorbereiteten Studienfahrten in die geliebten Alpen 
geführt. (Martin: Die Exkurſionen der Geographiſchen Anſtalt in Jena. Feſtgabe zum 60. Geburts⸗ 
tag, S. 1—8.) Er legte dabei Wert auf charakterliche und bergſteigeriſche Tüchtigkeit, und fo waren 
dieſe Reiſen eines Kreiſes von ausgeleſenen Menſchen zum Abſchluß des Sommerſemeſters immer 
Höhepunkte des akademiſchen Lebens. Seine Frau S. v. Zahn, deren früher Tod jetzt ſein Leben 
überſchattet, begleitete ihn auch auf manchen privaten Alpeureiſen und ergänzte feine hauptſächlich 
morphologiſchen Intereſſen durch feinſinnige Betrachtungen und Unterſuchungen der Gebirgspflanzen. 
In der Jenaer Heimat pflegte er den alpinen Sinn in Ernſt und Scherz in der vor 20 Jahren von ihm 
gegründeten Akademiſchen Sektion des Deutſchen und Oſterreichiſchen Alpenvereins. Er iſt auch heute 
noch der verehrte Führer im Akademiſchen Zweige Jena des Deutſchen Alpenvereins. 

Gleichfalls gefühlsunterbaut iſt die andere wiſſenſchaftliche Vorliebe, die für die See. Starke 
Anregungen aus dieſer Richtung erhielt er während des Studiums in Berlin durch das dortige, mit 
der Univerſität verbundene Inſtitut für Meereskunde, das gleichfalls unter der Leitung ſeines großen 
Lehrers Ferdinand Freiherrn v. Richthofen ſtand. Am 4. November 1909 habilitierte er ſich in 
Halle mit einer Schrift über „Die zerſtörende Arbeit des Meeres an Steilküſten“ als Ergebnis von 
zwei Reifen nach der Bretagne. (Mitt. d. Geogr. Geſellſch. Hamburg, XXIV, 1909, S. 192—284.) 
Dieſe Unterſuchungen ſetzte er 1911 über „Die Seilly-Inſeln“ fort. (Mitt. d. Geogr. Geſellſch. München, 
VI, S. 386—423.) Die Feſtſchrift zum 60. Geburtstag E. v. Drygalskis, Freie Wege vergleichender 
Erdkunde, München 1925, eröffnete er mit einem Aufſatz über den „Einfluß der Küſten auf die Völker“. 
Die See wurde auch Ziel für eigene Reiſen; Univerſitätsexkurſionen ſind wohl geplant geweſen, aber 
zu ſeinem Leidweſen nicht zur Ausführung gekommen. In Vorleſungen hat er meereskundliche Fragen 
gern behandelt und Freunde von der Waſſerkante in Jena ſtets herzlich begrüßt. 

Unter den fremden Ländern hat ihn Aſien beſonders gefeſſelt. Begann er doch ſein Studium 
unter dem Freiherrn v. Richthofen, der ihm auch das Thema für die Diſſertation gab: „Die Stel⸗ 
lung Armeniens im Gebirgsbau von Vorderaſien“. (Veröffentlichungen des Inſtituts für Meeres- 
kunde, H. 10, Berlin 1906.) Mit Sven Hedin verbinden ihn freundſchaftliche Beziehungen ſeit dem 
gemeinſamen Berliner Studium bei Freiherrn v. Richthofen. Sein Wiſſen über Aſien faßte er 
gern in Wort und Schrift zuſammen. In Verbindung mit bergſteigeriſchen Intereſſen ſchrieb er in 
der Alpenvereinszeitſchrift für 1924 über die Mount⸗Evereſt⸗Gruppe. Alle Sympathien für den größten 
Kontinent und ſein Rieſenland China haben ihn aber doch nicht locken können, 1934 einen Ruf nach 
Kanton anzunehmen; er blieb in der deutſchen Heimat. 

Allgemeine erdkundliche Fragen behandelte er mit wenigen Ausnahmen nur in den Vorleſungen. 
Doch ſtammt aus ſeiner Feder der Abſchnitt „Erde, Eis, fließendes Waſſer“ in der zweiten Auflage des 
Handbuches für Naturwiſſenſchaften. 

Nach der Eremitierung las er vorzugsweiſe über Wehrgeographie und ſchlug ſo auf der Reife des 
Lebens eine Brücke zurück zum Soldatenberuf, von dem aus eran der Jahrhundertwende zur geographiſchen 
Wiſſenſchaft kam. Häufig hält er auch beifällig aufgenommene Vorträge vor thüringiſchen Wehrmachts⸗ 
teilen über geo und wehrpolitiſche Themen. In Jena ſelbſt hält er als Vorſitzender der Geographiſchen 
Geſellſchaft für Thüringen auch in der Kriegszeit durch mit einem guten Vortragsprogramm. 

Seinen früheren Schülern verſagt er neben menſchlicher Anteilnahme nie ſeinen wiſſenſchaftlichen 
und pädagogiſchen Rat. Er, dem ſelbſt ein natürliches Lehrgeſchick gegeben iſt, verfolgt mit Aufmerk⸗ 
ſamkeit die unterrichtliche Tätigkeit ſeiner ehemaligen Studenten an den höheren Schulen. Als es 
galt, die Schulgeographen Thüringens organiſatoriſch zuſammenzufaſſen, übernahm er bereit⸗ 
willig zunächſt die Führung. An ſeinem 60. Geburtstag wurde er zum Ehrenvorſitzenden ernannt. 
An dem gegenſeitigen Vertrauensverhältnis hat ſich auch nach der Überführung der Landesgruppe 
Thüringen des Verbandes Deutſcher Schulgeographen in das Sachgebiet Erdkunde des National- 
ſozialiſtiſchen Lehrerbundes nichts geändert; und die Glückwünſche, die nun aus der großen 
Lehrerorganiſation heraus kommen, ſind mindeſtens ebenſo herzlich wie die vor einem Jahrzehnt. 


—— 
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DIE BEDEUTUNG DES LUFTBILDES 
FÜR DEN UNTERRICHT 


Durch das jüngſte Vermeſſungsverfahren, die Luft⸗ 
bildmeſſung, iſt eine Wende, eine neue Zeit für das 
Vermeſſungsweſen angebrochen. Die Aufgaben der 
Vermeſſung werden in den Jahren der nächſten und 
ferneren Zukunft nicht nur darin beſtehen, die laufen⸗ 
den Arbeiten zur Ergänzung und Verbeſſerung der 
beſtehenden Vermeſſungswerke auszuführen, ſondern 
auch in der kurzfriſtigen Durchführung von Neu⸗ 
meſſungen über große Flächen, Arbeiten, wie ſie bis⸗ 
her in Umfang und Art noch nicht zur Erledigung ge⸗ 
langten. Um dieſen großen Arbeiten gewachſen zu 
ſein, bedarf die Luftbildmeſſung, die für ihre Löſung 
allein in Frage kommt, zunächſt einer einwandfrei 
arbeitenden Organiſation, dann aber und ganz 
beſonders der Heranbildung eines gründlich geſchulten 
Nachwuchſes. Mit Recht hat daher die Hanſa⸗ 
Luftbild G. m. b. H. ein ganzes Heft ihrer Zeitſchrift 
„Luftbild und Luftbildmeſſung“ (Nr. 18, 1940, 84 S. 
m. zahlr. Abb.) der Nachwuchs⸗Ausbildung gewidmet; 
es enthält die auf einem Sonderlehrgang für Ver⸗ 
meſſungsreferendare in der Zeit vom 1.—6. April 
1940 gehaltenen Vorträge. Dieſe behandeln das ge⸗ 
ſamte Arbeitsgebiet des nichtmilitäriſchen Luftbild⸗ 
weſens und der Verwertung der Luftaufnahmen für 
die Aufgaben der Vermeſſung und der Wirtſchaft, 
das ſich, wie Robert Ertner (S. 15) ausführt, zweck⸗ 
mäßig in drei Hauptgruppen gliedern läßt: 1. Die 
Befliegung des zu bearbeitenden Gebietes und die 
Herſtellung von Luftaufnahmen mit Hilfe von Meß⸗ 
kammern; 2. Die Weiterverarbeitung der Luft⸗ 
aufnahmen zu Bildplänen, die aus den auf einen ein⸗ 
heitlichen und richtigen Maßſtab gebrachten und 
moſaikartig zuſammengeſetzten Luftaufnahmen ent⸗ 
ſtehen und die das Gelände in der Ebene bildmäßig 
darſtellen ohne unmittelbare Angabe von Höhen; 
3. Die Ausmeſſung der Luftaufnahmen zu Karten 
und Plänen, die die genaue Situation und die Höhen⸗ 
geſtaltung in Form von Schichtlinien zeigen. 

Auf den Werdegang eines Bildplanes von der Vor⸗ 
bereitung bis zur fertigen Kopie, die Entzerrung und 
Genauigkeitsprüfung ſowie andere geſchilderte Vor⸗ 
gänge kann hier nicht näher eingegangen werden, — 
darüber gibt das empfehlenswerte eigene Studium 
der Vorträge die beſte Auskunft. Beſonders hinge⸗ 
wieſen ſei aber auf die Leitſätze, die Dr.⸗Ing. 
Ewald am Schluß des Heftes über „Einſatz des 
Luftbildes für Unterricht und Forſchung“ 
zuſammenſtellt. Die wichtigſten, beſonders ſo weit ſie 
ſich auf den Schulunterricht beziehen, ſeien hier im 
Worklaut wiedergegeben: 

1. Der bildhafte Wert des Luftbildes als Anſchauungs⸗ 
mittel für die Aufnahme und Darſtellung der Erd⸗ 

oberfläche iſt zum Einſatz für Unterricht und For⸗ 

ſchung von weſentlicher Bedeutung. 

2. Die Luftfahrt, der Ballon und vor allem das Flug⸗ 
zeug, hat eine neue Anſchauungsmöglichkeit der 
Erdoberfläche gegeben in zweierlei Hinſicht: 

a) Befreiung vom Erdboden gewährt Blick aus 

großen Höhen und in beliebigen Richtungen. 

b) Schnelle Vorwärtsbewegung gewährt wechſeln⸗ 

den Eindruck, Erkennen der unterſchiedlichen Er⸗ 
ſcheinungen und der Gegenſätze und gibt damit 
Vergleichsmöglichkeiten. 


3. Das Luftbild hält das im Fluge Geſehene feſt. s 


iſt ein eindrucksvolles und einprägſames Veran⸗ 
ſchaulichungsmittel der Erdoberfläche. Die Eigen⸗ 
ſchaften des Luftbildes ſeien wiederholt: 


4. 
5. 
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a) Lebendige und vollſtändige Geländewieder⸗ 
gabe mit allen Einzelheiten. 

b) Durch Schnelligkeit und Beweglichkeit des Flug⸗ 
zeuges Erfaſſung von unzugänglichen Gebieten 
und von Wechſelerſcheinungen und Verände⸗ 
rungen auf der Erdoberfläche. 

Gebrauch des Luftbildes für militäriſche Zwecke. 

Das Luftbild als Lehrmittel. 

a) Die lebendige Geländewiedergabe verlangt nur 
ſinnliche Wahrnehmung und Anſchauung. Man 
kann ſich leicht im Luftbild zurechtfinden. Jedes 
Kind kann ein Luftbild vom Heimatort leſen. 
Eine Verwertung des Luftbildes im Unterricht 
iſt ohne weiteres möglich. 

b) Das Luftbild im Dienſte der Geographie. 
Allgemeine Landeskunde. Morphologiſche Typen. 
Beiſpiel: Wattenmeer und Landgewinnung. — 
Gebirge. Fluß von Quelle zur Mündung. — 

c) Das Luftbild im Dienſte der Siedlungskunde. 
Die Siedlungstypen. 

Die Entwicklung der Geländegegebenheiten, 
der Bauſtoffe, der Stammesarten, der Lebens⸗ 
anforderungen in Verteidigung, Wirtſchaft, Ver⸗ 
kehr, der politiſchen Verhältniſſe, der Geſchichte 
auf die Bildungen der Siedlungen. 

Beiſpiel: Bauerndörfer, Siedlungen des Abſolu⸗ 
tismus, des 19. Jahrhunderts und der neu⸗ 
zeitlichen Kleinſiedlungen. 

d) Erfaſſung und Klarlegung von Wechſelerſchei⸗ 
nungen und Veränderungen auf der Erdober⸗ 
fläche durch das Luftbild, 
plötzliche Veränderungen (Kataſtrophen), 
periodiſche Wechſelerſcheinungen, 
allmählich ſich vollziehende Veränderungen. 

e) Geographiſche Forſchung. Einſatz des Luftbildes 
für die Erforſchung unbekannter Gebiete. 

Verwendung des Luftbildes für Einführung in das 

Kartenverſtändnis. 

a) Weg: Waagerechte Anſicht von der Erde aus. 
Betrachtung von überhöhendem Punkt. Ge⸗ 
neigte, ſteile, ſenkrechte Aufnahme. Verſchiedene 
Maßſtäbe. Zuſammenſetzung der Einzelaufnah⸗ 
men zum Luftbildplan. 

b) Kartenzeichnung aus dem Luftbild. Durch⸗ 
zeichnen. Benutzung von Netzen, Ausſchwäche⸗ 
verfahren. Aus der zuſammenfaſſenden Dar⸗ 
ſtellung des Ganzen im Luftbild ſind die Einzel- 
heiten zu entnehmen. Die Umbildung in die 
abſtrakte Zeichnung, die Verwendung von Signa⸗ 
turen wird erleichtert. Der Maßſtab der Auf⸗ 
nahme und der Kartenzeichnung iſt hierbei zu 
berückſichtigen. 

c) Aus Anſchauung und Erleben wird allmählich 
Erkennen, Bewußtwerden, verſtandesmäßige 
Erfaſſung. 

d) Die lebendige Anſchauung, die durch das Luft⸗ 
bild gewonnen iſt, geht auf die Betrachtung und 
Verwendung der Karte über. 


. Ziel der Verwertung des Luftbildes im allgemeinen 


Unterricht. 

Es iſt zu fordern, daß jeder Schüler Luftbild und 
Karte leſen und gebrauchen lernt. Dieſes geſchieht 
durch umfaſſende Verwendung des Luftbildes in 
den einzelnen dafür in Betracht kommenden Un⸗ 
terrichtsgebieten, nicht in einem beſonderen neu zu 
ſchaffenden Unterrichtsfach. 

Durch eine umfaſſende Anwendung des Luft⸗ 
bildes im Unterricht wird erreicht: 

Die Schule erhält im Luftbild ein wertvolles 

Lehrmittel, das eine weſentliche Bereicherung 
des Lehrmaterials darſtellt und auf das nicht 
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mehr verzichtet werden kann. Weſentlich iſt es, 
daß es nicht nur die Einzelheiten gegenſtänd⸗ 
lich in anſchaulicher Form darſtellt (geographiſche 
Einzelbilder, Siedlungstypen u. dgl.), ſondern 
daß es große Zuſammenhänge und damit Be⸗ 
ziehungen zwiſchen der Natur der Landſchaft 
und dem Menſcheuwerk der einzelnen Bau⸗ 
anlagen erkennen läßt. Das Luftbild bildet das 
Bindeglied zwiſchen Erdaufnahme und Karte. 

H. Haack 


EINE GROSS-SCHIFFAHRTS- 
STRASSE VON DER SCHWEIZ 
ZUR ADRIA 


Seit Ende 1988 iſt in Oberitalien auf Anordnung 
der italieniſchen Regierung ein umfaſſendes Waſſer⸗ 
bauprogramm in Angriff genommen worden, über 
welches J. R. Frey (Baſel) im „Schweizer Baublatt“ 
berichtet. Die Arbeit iſt auch als Sonderdruck er⸗ 
ſchienen (Zürich 1940). 

Das aufgeſtellte Bauprogramm will ein großes 
Binnenſchiffahrtsnetz ſchaffen, das den Lago Maggiore, 
den Comerſee und den Gardaſee mit der Adria ver⸗ 
bindet. Gleichzeitig werden die drei Seen durch die 
Anlage von Stauwehren zu mächtigen Speichern 
ausgebaut, die große Landflächen bewäſſern und 
außerdem elektriſche Energie erzeugen ſollen. Das 
Waſſerſtraßennetz wird auf das 600-Tonnen⸗Schiff 
ausgerichtet. Der wichtigſte Beſtandteil des Bau⸗ 
planes beſteht in der Ausnutzung des Lago Maggiore 
als Staubecken zur Bewäſſerung und zur Speiſung 
des Schiffahrtsweges von Locarno nach Mailand und 
weiter nach dem Po und der Adria. Damit hatte 
auch die Schweiz einen zweiten Anſchluß ans Meer 
erhalten. Von beſonderer Wichtigkeit iſt auch der Teil 
des Waſſerbauplanes, der ſich mit dem Gardaſee 
und ſeiner Abflußregelung befaßt. Er ſteht in enger 
Beziehung zum Etſch-Problem. Bekanntlich führt 
die Etſch von Zeit zu Zeit ſo viel Waſſer aus den 
Alpen herunter, daß es unterhalb von Verona des 
öfteren zu ſchweren Überſchwemmungskataſtrophen 
kommt. Die Ableitung der Etſch zum Gardaſee und 
die Abflußregulierung des Sees werden hier endlich 
fihere Verhältuiſſe herbeiführen. Auf dieſe Weiſe 
werden die Hochwaſſer gründlich ausgenutzt. Die 
Waſſerſtraße von Riva im Norden des Gardaſees bis 
Mantua am Mincio wird den Namen „Canale 
Muſſolini“ erhalten. Die Arbeiten ſollen ſchon 
1943 beendet ſein. In ähnlicher Weiſe wird mit dem 
Comerſee verfahren werden. 

Der künftige Großſchiffahrtsweg Locarno-Adria⸗ 
tiſches Meer wird folgende Teilſtrecken umfaſſen: 

Locarno — Mailand 130 km 

Mailand — Po 60 km 

Adda⸗Mündung-—Mincio⸗Mündung 146 km 

Mincto-Mündung— Venedig 174 km 

Venedig Canale Lagunare—Monfalcone (nahe 
der Mündung des Iſonzo in den Golf von 
Trieſt) 130 km 

Geſamtlänge: 640 km. 

Von dieſer Waſſerſtrecke ſind heute ſchon für das 
600-Tonnen-Schiff befahrbar die Strecke Iſonzo— 
Venedig mit 123 km, die Verlängerung Iſonzo— 
Monfalcone mit 7 km, die Strecke Venedig Mincio⸗ 
Mündung mit 174 km; die Poſtrecke zwiſchen den 
Mündungen des Mincio und der Adda iſt zu einem 
Drittel fertiggeſtellt. 

Die Geſamtkoſten für die Verwirklichung des Bau⸗ 
programms belaufen ſich auf eine Milliarde Lire 
(zum Vergleich ſei angeführt, daß der Neubau des 
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Mailänder Bahnhofes rd. eine Viertelmilliarde koſtete), 
von denen ein großer Teil durch den Abſatz der zu 
gewinnenden elektriſchen Energie, durch die beſſere 
Verwendung des ent- und bewäſſerten Bodens und 
durch die allgemeine Verkehrsbelebung wieder herein⸗ 
geholt wird. Die Natur ſtellt der Durchführung des 
Bauprojektes keine größeren Schwierigkeiten ent⸗ 
gegen. L. Körholz 


— 


GEOGRAPHISCHE NACHRICHTEN 
(Schluß von ©. 236) 

Geſtorben: am 3. April 1941 in Budapeſt der unga⸗ 
riſche Miniſterpräſident und frühere Prof. der Geogra⸗ 
phie an der Univerſität Budapeſt Paul Graf von Te⸗ 
leki, geb. am 1. Nov. 1879 in Budapeſt. Teleki war 
ſeit 1909 Generalſekretär der Ungariſchen Geogra⸗ 
phiſchen Geſellſchaft und ſeit 1919 Profeſſor der Geo⸗ 
graphie an der ſelbſtändigen Wirtſchaftlichen Uni⸗ 
verſitätsfakultät in Budapeſt. Unter ſeinen Veröffent⸗ 
lichungen ſind beſonders zu nennen: „Atlas zur Ge⸗ 
ſchichte der Kartographie der japaniſchen Inſeln“ 
(1909), „Geſchichte der geographiſchen Idee“ (1917), 
„Ethnographiſche Karte von Ungarn“ (1919), die be⸗ 
ſonders auch wegen ihrer Darſtellungsmethode Be- 
achtung fand. Um der tatſächlichen Bevölkerungs⸗ 
dichte näher zu kommen, wird die im Gebirge zerſtreut 
lebende Bevölkerung im Tal zuſammengezogen. 
Durch dieſe Methode ſoll vor allem die irreführende 
kartographiſche Darſtellung ausgeſchloſſen werden, 
nach der die ſchütter bewohnten Gebirgsgegenden 
unter Umſtänden nach der Nationalität eines einzigen 
Menſchen in großen Flächen in der Farbe von deſſen 
Nationalität bemalt erſcheinen. 1922 erſchien ſein 
Buch über Amerika, eine allgemein landeskundlich ge 
haltene Darſtellung mit beſonderer Berückſichtigung 
der Wirtſchaftsgeographie. Viel Beachtung haben 
auch ſeine zuſammen mit M. L. Gerd und F. Fodor 
bearbeiteten „Some economic maps“ (1930) gefun⸗ 
den, die mannigfache Verſuche wirtſchaftsgeographi⸗ 
ſcher Kartenzeichnung in den verſchiedenſten Dar⸗ 
ſtellungsarten bieten. Eine Sammlung von Vor⸗ 
trägen über politiſche Fragen in geopolitiſcher Be⸗ 
leuchtung veröffentlichte er 1934 unter dem Titel: 
„Europäröl és Magyarorszagröl“ (Von Europa und 
Ungarn). Graf Teleki war Ehrenmitglied der Geſell⸗ 
ſchaft für Erdkunde zu Berlin ſowie des Weltwirt⸗ 
ſchaftsinſtituts der Handelshochſchule Leipzig; 

im März 1941 kurz nach Vollendung ſeines 98. Le⸗ 
bensjahres Prof. Ernſt Weiſe in Plauen i. V. 
Er war 39 Jahre Lehrer am Plauener Lehrerſeminar 
und hat ſich durch ſeine geologiſchen Studien und 
ſeine Mitarbeit an der früheren Geologiſchen Landes⸗ 
anſtalt, jetzt Amt für Bodenforſchung in Dresden, 
weit über Sachſens Grenzen hinaus einen Namen 
gemacht. 

Reinhard Hugershoff 7. Am 24. Januar 1941 
ſtarb, wie ſchon gemeldet, in Dresden Prof. Dr.⸗Ing. 
Reinhard Hugershoff, Direktor des Inſtituts für 
Vermeſſungsweſen und Photogrammetrie der Tech⸗ 
niſchen Hochſchule Dresden und Ordentliches Mitglied 
der Hermann⸗Göring⸗Akademie der deutſchen Forſt⸗ 
wiſſenſchaft. H. wurde am 5. Oktober 1882 in Leubnitz 
bei Werdau in Sachſen geboren und legte am 20. De⸗ 
zember 1906 an der Techniſchen Hochſchule Dresden 
die Diplom⸗Prüfung als Vermeſſungsingenieur mit 
Auszeichnung ab. 1907 promovierte er ebenda mit 
der Diſſertation „Der Zuſtand der Atmoſphäre als 
Fehlerquelle im Nivellement“ zum Dr.⸗Ing. Noch 
in demſelben Jahre war es ihm vergönnt, als Erſter 
Aſſiſtent an der zweiten innerafrikaniſchen Expedition 
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unter Frobenius teilzunehmen. Seine Routenauf⸗ 
nahmen und das geodätiſche Ergebnis dieſer mit 
großen Strapazen und ſchwerer Erkrankung ver⸗ 
bundenen Reiſe ſind in den „Beiträgen zur Topo⸗ 
graphie des Weſtſudan“ niedergelegt. Mit der Arbeit 
„Die periodiſchen Fehler barometriſch beſtimmter 
Höhenunterſchiede in der inneren Tropenzone“ ha⸗ 
bilitierte er ſich an der Techniſchen Hochſchule Dresden 
mit der Antrittsvorleſung „Die wirtſchaftlichen Ver⸗ 
meſſungen und das Kataſterweſen in ihrer geſchicht⸗ 
lichen Entwicklung und Bedeutung“. 1911 wurde er 
zum ao. und bereits ein Jahr ſpäter zum o. Prof. an 
der Forſtakademie Tharandt ernannt. Während des 
Weltkrieges erwarb er ſich durch ſyſtematiſche Ent⸗ 
wicklung der Bildmeßmethoden große Verdienſte. 
Durch zahlreiche und entwicklungsfähige Erfindungen 
auf photogrammetriſchem Gebiet, unter denen der 
Autokartograph und der Aerokartograph be— 
ſonders genannt ſeien, erwarb er ſich weit über hundert 
Patente im In⸗ und Ausland. Seine zahlreichen 
Veröffentlichungen beſchäftigen ſich mit der Beſchrei⸗ 
bung neuer Geräte, mit Genauigkeitsunterſuchungen, 
theoretiſchen Entwicklungen, methodiſchen Neuerungen 
ſowie mit den Arbeitsergebniſſen, die bei der prak⸗ 
tiſchen Anwendung ſeiner Gerate erzielt wurden und 
die Wirtſchaftlichkeit der neuen Methoden klarſtellten. 


III. VERSCHIEDENES 


Abteilung für Landeskunde im Reichsamt für 
Landesaufnahme. Um neben die amtlichen Karten⸗ 
werke auch eine eingehende Landesbeſchreibung treten 
zu laſſen, hat der Reichsminiſter des Innern die Er⸗ 
richtung einer Abteilung für Landeskunde im 
Reichsamt für Landesaufnahme angeordnet. Als 
Leiter der Abteilung iſt der Sekretär der Zentral⸗ 
kommiſſion für wiſſenſchaftliche Landeskunde von 
Deutſchland, Univerſitätsdozent Dr. Emil Meynen 
beſtellt worden. (Nachrichten a. d. Reichsvermeſſungs⸗ 
dienſt 1941, Nr. 2, S. 89.) 


„Wohnbevölkerung und Ständige Bevölkerung.“ 
Durch Runderlaß des Reichswirtſchaftsminiſters vom 
30. Jan. 1941 iſt der Unterſchied der ſtatiſtiſchen Be⸗ 
griffe „Wohnbevölkerung“ und „Ständige Bevölke⸗ 
rung“ klargelegt worden. Durch die Wiedereinführung 
der allgemeinen Wehrpflicht und die Einführung der 
Arbeitsdienſtpflicht iſt dieſe Unterſcheidung erforderlich 
geworden. Die „Wohnbevölkerung“ iſt die Geſamt⸗ 
zahl der Einwohner einer Gemeinde einſchließlich der 
Angehörigen der Wehrmacht und des Reichsarbeits⸗ 
dienſtes, die dort ihren Standort haben. Es iſt alſo 
die eigentliche „wahre“ Bevölkerungszahl, die z. B. 
für die meiſten geographiſchen Frageſtellungen maß⸗ 
gebend iſt (Bevölkerungsdichte uſw.). Verwaltungs⸗ 
mäßig ſind aber die ihrer zweijährigen Dienſtpflicht 
genügenden Soldaten ſowie die Arbeitsmänner und 
Arbeitsmaiden in vielen Fragen anders zu behandeln, 
als die ſonſtigen Einwohner, da ſie kein weſentliches 
Einkommen und keinen eigenen Hausſtand haben. 
Die Volkszählung vom 17. Mai 1939 hat deshalb für 
diejenigen Gemeinden, die Standorte der Wehrmacht 
oder des Reichsarbeitsdienſtes ſind, dieſe nicht ſtän⸗ 
digen Bevölkerungsteile ausgeſondert und damit neben 


der Wohnbevölkerung eine „Ständige Bevölkerung“ 


feſtgeſtellt, deren zahlenmäßige Erfaſſung von großer 
praktiſcher Bedeutung iſt. 
(Nachrichten a. d. Reichsvermeſſungsdienſt 1941, Nr. 2, 
S. 154.) 

Berlin. Im Rahmen der neugegründeten Aus⸗ 
landswiſſenſchaftlichen Fakultät der Univerſität Berlin 
wurde ein Inſtitut für Überſeegeſchichte und 


Kolonialpolitik unter Leitung von Prof. Dr. 
E. Zechlin, bisher Hamburg, gegründet. 

Köln. In der Mediziniſchen Fakultät der Univerſität 
Köln wurde ein Inſtitut für Erbbiologie und 
Raſſenhygiene unter Leitung von Prof. Dr. 
Clauſſen, bisher am gleichnamigen Inſtitut in Frank⸗ 
furt a. M., gegründet. 

Frankfurt a. M. Die 1900 von B. Hagen gegrün⸗ 
dete Frankfurter Geſellſchaft für Anthropologie, 
Ethnologie und Urgeſchichte hat ſich aufgelöſt 
und mit der Deutſchen Geſellſchaft für Kultur- 
morphologie vereinigt. Die Beruhard⸗Hagen⸗ 
Medaille der Anthropologiſchen Geſellſchaft wird in 
Zukunft von der Deutſchen Geſellſchaft für Kultur⸗ 
morphologie verliehen werden. — 

Klauſenburg. In Kolozsvar (Klauſenburg) wurde 
außerhalb der Univerſität ein Siebenbürgiſches In⸗ 
ſtitut (Erdelyi Intézet) gegründet, das ſich als wiſſen⸗ 
ſchaftliche Arbeitsgemeinſchaft einer umfaſſenden Er⸗ 
forſchung Siebenbürgens widmen ſoll. 

Gau Moſelland. Der bisherige Gau Koblenz⸗Trier 
der NSDAP. hat die Bezeichnung „Gau Moſelland“ 
erhalten. 

Zigenner⸗Anſiedlung. Im Gebiet des Protektorats 
iſt eine Verordnung in Kraft getreten, die die Anſied⸗ 
lung der Zigeuner vorſieht, die vor allem als 
Feldarbeiter in der Landwirtſchaft untergebracht wer⸗ 
den ſollen. 

Chile. Die Stadt Magallanes, Hauptſtadt des 
gleichnamigen chileniſchen Territoriums, hat wieder 
ihren früheren Namen Punta Arenas angenommen. 

Ruſſiſcher Kohlenbergbau auf Spitzbergen. Im 
Jahre 1932 kauften die Ruſſen die holländiſchen 
Kohlengruben auf Spitzbergen. Sie haben in den 
folgenden Jahren die Gruben ſtark ausgebaut und 
förderten 1939, wie die Frankfurter „Umſchau“ 1941, 
Heft 15, S. 238, berichtet, bereits 500000 t Kohlen, 
eine Menge, mit der ſie den größten Teil des Bedarfes 
ihrer arktiſchen Schiffahrt, der im Nördlichen Eismeer 
fahrenden Fiſchereiflotte und der Mur manſkbahn 
decken konnten. Auch das bedeutet einen weiteren 
Schritt vorwärts auf dem Wege zur ruſſiſchen Autarkie. 

L. Körholz 

Die neuen Grenzen Thailands. Die „Zeitſchrift 
für Politik“ (Bd. 31, Heft 3, März 1941) bringt als 
Anlage zu einem Aufſatz von Prof. Trittel (Aus⸗ 
landswiſſenſch. Fakultät der Univ. Berlin) über „Thai⸗ 
land. Die geſchichtliche Entwicklung ſeiner Stellung 
im hinterindiſchen Raum“ eine Karte, welche die durch 
den japaniſchen Schiedsſpruch vom 11. März 1941 
verfügten Landabtretungen Indochinas an Thailand 
recht genau erkennen läßt. Im Norden iſt überall 
die Grenze an den Mekong vorgeſchoben, der damit 
von Burma bis Stung Treng in Kambodſcha Grenz⸗ 
fluß gegen Franzöſiſch⸗Indochina iſt. Im Südoſten 
fallen die 1907 an Franzöſiſch⸗Indochina abgetretenen 
Gebiete Kambodſchas, in der Hauptſache die Provinzen 
Battambang und Siemrap, an Thailand zurück. Thai⸗ 
land iſt dadurch Anrainer des großen Süßwaſſerſees 
Tale ар geworden. Die Tempelſtadt Angkor wat, das 
gewaltigſte Denkmal brahmaniſcher und buddhiſtiſcher 
Kultur in Hinterindien, für Thailand wie Kambodſcha 
in gleicher Weiſe hiſtoriſches Heiligtum, fällt durch die 
Neuordnung auf thailändiſchen Boden. Entgegen⸗ 
kommenderweiſe hat Thailand die mehr aus gefühls⸗ 
mäßigen Gründen von Frankreich erhobene Forderung 
auf Rückbehaltung der Tempelſtadt bewilligt unter 
Gewährung einer einige Kilometer langen exterri⸗ 
torialen Straße von der Grenze bis Angkor wat. 

L. Körholz 


Berichte und kleine Mitteilungen 


GEOGRAPHISCHER WEGWEISER 
INS SCHRIFTTUM ZUM GEGEN- 
WARTSGESCHEHEN 
von Dr. KURT ROEPKE, Leipzig 
Die Bibliographien, die in zwangloſer Folge er⸗ 
ſcheinen, bringen unter bewußtem Verzicht auf Voll⸗ 
ſtändigkeit und unter Betonung des geographiſchen 
Geſichtspunktes Schrifttumsnachweiſe zum Welt⸗ 
geſchehen unſerer Tage. Sie ſind in erſter Linie für 
Lehrer und Unterricht gedacht, ſollen darüber hinaus 
aber jeden, der tiefer in die Probleme unſeres Zeit⸗ 
geſchehens eindringen will, mit dem wichtigſten neueren 
Ma neueſten deutſchſprachigen Schrifttum bekannt 

machen. К 

Selbſtändig erſchienene Arbeiten find durch *, Auf- 
ſätze uſw. durch „In:“ gekennzeichnet. Hinzufügungen 
des Verfaſſers in den Titelaufnahmen erſcheinen in 
runden Klammern, wenn ſie dem Objekt ſelbſt, in 
eckigen Klammern, wenn fie anderen Quellen ent- 
nommen ſind. 


Elſaß, Lothringen und Luxemburg 

Der beiſpielloſe militäriſche Sieg im Weſten vom 
Sommer 1940 hat auch über das Schickſal der drei 
alten deutſchen Lande Elſaß, Lothringen und Luxem⸗ 
burg entſchieden. Es ſind Gebiete dem Deutſchen 
Reiche wieder einverleibt worden, die vorwiegend 
landwirtſchaftlichen Charakter tragen. Im Elſaß mit 
ſeinen rund 1,2 Millionen Einwohnern ſpielt außer 
Landwirtſchaft und Weinbau auch die Induſtrie, vor 
allem Textilinduſtrie, eine größere Rolle. Zentrum 
der Textilinduſtrie und Sitz großer Webereien iſt 
Mülhauſen. Im Oberelſaß befinden ſich Kaliſalzlager, 
vereinzelt auch Erdöllager. Lothringen, ebenfalls ein 
Bauernland, zählt ungefähr 650000 Einwohner und 
iſt reich an Bodenſchätzen, vor allem an Kohle und 
Eiſenerzen. Auch Luxemburg (rund 300000 Ein⸗ 
wohner), vorwiegend ein Land des Acker-, Obſt⸗ und 
Gartenbaues, beſitzt große Lager an Eiſenerzen. 


1. Allgemeines 

Brill, K.: „Elſaß⸗Lothringen“ an der Wende ſeines 
Geſchicks. In: Nation u. Staat. Ig. 14, 1940, 1. 
S. 29—95. 

Das Elſaß. Des Reiches Tor und Schild. Hrsg. v. 
F. Kerber. Mit 85 Bildern u. 2 Kärtchen. Stuttgart: 
Engelhorn (1940). 263 S. 8° — Ib. d. Stadt 
Freiburg i. Br. Bd 4. Lw. 6.—. Beh. Geſchichte 
u. Landſchaft, Volkstum, Kultur u. Kunſt. 

»Elſaß und Lothringen. Hrsg. v. O. Meißner. 
Berlin: O. Stollberg (1941). 324 S., 44 Taf. u. 
Bl. Abb. 40. Lw. 12.—. Landſchaft u. Siedlung, 
Geſchichte, Weſensart d. Bevölkerung, Ausdrucks⸗ 
wille v. Schrifttum u. Dichtung, Baukunſt, Plaſtik u. 
Malerei. ; 

Frickenhaus, Eliſabeth: Der Einfluß der „Revue 
des deux Mondes“ auf das Geiſtesleben in Elſaß⸗ 
Lothringen. In: Berliner Mhe. Ig. 19, 41, Febr. 
S. 118—126. 

Hoß, W.: Deutſche Grenzlande im Weſten. Elſaß, 
Lothringen, Luxemburg, Eupen⸗Malmedy. In: 
Württemb. Schulwarte. Ig. 17, 1941, 1. S. 11—90. 

Elſaß⸗Lothringiſches Jahrbuch. Hrsg. v. Wiſſ. Inſt. 
d. Elſ.⸗Lothringer im Reich an d. Univ. Frankfurt 
а. M. Bd 1. (1922) ff. Frankfurt a. M.: Dieſterweg 
1922ff. 

„Wiſſenſhaftiches Inſtitut der Elſaß⸗Lothringer im 
Reich an der Univerſität Frankfurt a. M. Aufgabe 
u. Leiſtung 1920 bis 1937. (Frankfurt: Wiſſ. Inſt. 
1938.) 19 S. gr. 80. 

Geographiſcher Anzeiger, 42. Jahrg., 1941, Heft 13/14 
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Juſt, L.: Lothringen. Raum, Volk u. Geſchichte. 
In: Die Weſtmark. Ig. 8, 1940, 1. S. 8—13. 
Lange, Fr.: Unſer Elſaß, unſer Lothringen. Ber⸗ 
lin: Eher 1940. 81 S. gr. 8° — Schriftenreihe d. 

NSDAP. Gruppe 3, Bd 11. 1.20. 

Loeſch, K. C. v.: Die Weſtmark im Umbruch der Zeit. 
In: Die Weſtmark. Ig. 8, 1940, 2. S. 61—72. 
Straßburger Monatshefte. Z. f. d. dt. Volkstum 
am Oberrhein. Hrsg.: Fritz Spieſer. [Ig. 1.] 
1937ff. Straßburg, Lange Str. 120: Verl. d. 
Straßburger Mhe (1937ff.) gr. 8°. Viertelj. 2.85. 

Scherl, J.: Elſaß und Lothringen wieder beim Reich. 
In: Die Scholle. Ig. 17, 41, 6. S. 205—935, — 
Ein unterrichtlicher Aufbau. 

Schlag nach über die Niederlande, Belgien und 
Luxemburg. Wiſſenswerte Tatſachen, Überſichten 
u. Tabellen nebſt e. mehrfarb. Überſichtskt. Hrsg. 
v. d. Fachſchriftleitign d. Bibliogr. Inſt. Leipzig: 
Bibliogr. Inſt. [1940]. 32 S.; 1 Kt. Н. 80. —.50. 

Schrifttum über Elſaß⸗Lothringen. In: Deutſch⸗ 
land u. d. Südweſten (1937). S. 107 bis 116. 


2. Landes- und Volkskunde 

Elſaß⸗Lothringer Atlas. Hrsg. v. G. Wolfram u. 
W. Gley. [Nebſt Erläut. Bd.] Frankfurt a. M.: 
Elſ.⸗Lothr. Inſt. 1931. 45 Kt.⸗Bl., 167 S. 20 u. 
gr. 8%. Lw. са 27.—. 

Bouchholtz, Fr.: Elſaß⸗Lothringen. Ein Heimat- 
buch. Hrsg. i. Auftr. d. Wiſſ. Inſt. d. Elſ.⸗Lothr. 
Leipzig: Brandſtetter 1928. 506 S. 8° — Brand⸗ 
ſtetters Heimatbücher dt. Landſchaft. Bd 28. ca 9.—. 

Chavoen, G.: Das elſäſſiſche Münſtertal. Eine 
Landeskunde. Freiburg: Albert 1940. XX, 159 S. 
mit Kt. Skizzen, 7 Bl. Abb. gr. 8° = Veröff. d. 
Alemann. Inſt. in Freiburg. 3.—. 

Crämer, U.: Der lotharingiſche Raum. Mit Skizze 
u. 8 geopolit. Reliefkt. Heidelberg: Vowinckel 1935. 
22 S. gr. 80 = Schriften zur Geopolitik. H. 10. 
ЈЕ 


Fink, H.: Die deutſche Maasgrenze. In: Z. f. Geo⸗ 
politik. Ig. 10, 1983, 9. S. 509—516. 

Fiſcher, E.: Elſaß⸗Lothringen heute. In: Z. f. Erd⸗ 
kunde. Ig. 5, 1987, 12. S. 465—475. 

Flohn, H.: Das Luxemburger Land. Ein länder⸗ 
kundl. Verſuch. In: Z. f. Erdkunde. Ig. 5, 1937, 21. 
S. 865—877. 

Heß, J.: Luxemburger Volksleben in Vergangenheit 
und Gegenwart. Beiträge zur Luxemburger Volks⸗ 
kunde. Grevenmacher 1939: Faber [zu beziehen: 
Luxemburg, Kreuzgründchen 21: Prof. J. Heß!. 
175 S. mit Abb. 8°. 1.80. 

Hürlimann, M.: Luxemburg. Vorw. v. N. Ries. 
Berlin: Atlantis⸗Verl. (1932). XV S., 112 S. Abb. 
49 = Orbis terrarum. 

Juſt, L.: Nanzig, die Hauptſtadt des alten Herzog⸗ 
tums Lothringen. In: Die Weſtmark. Ig. 8, 1941, 
6. S. 357—366. Mit Abb. 

Konrad, K.: Lothringiſche Landſchaft. 
Weſtmark. Ig. 8, 1940, 2. S. 79—83. 

Kranz, H.: Luxemburg. Brücke zwiſchen deutſch 
und welſch? Berlin: Verl. Grenze u. Ausland 1934. 
88 S., Taf. kl. 8%. 1.50. 

Machatſchek, Fr.: Deutſchland und der Südweſten. 
Eine geogr. Einführung. In: Deutſchland u. d. 
Südweſten (1937). S. 9 bis 40. 

Metz, Fr.: Die elſäſſiſche Kulturlandſchaft. In: Mein 
Heimatland (Freiburg). Ig 27, 1940, 3. S. 288 
bis 309. Mit Abb. 

Metz, Fr.: Landſchaft und Siedlung im Elſaß und 
in Lothringen. In: Elſaß u. Lothringen. Berlin 
1941. S. 25—58. Fortſetzung folgt) 
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Literaturbericht Nr. 431—435 zum Geogr. Anz. 1941, Heft 13/14 


GEOGRAPH. LTITERATUR BERICHT Operationen wie der geſanitpolitiſchen Verhältuiſſe 


A. INHALT SANGABEN UND 
BESPRECHUNGEN 
Allgemeines 


431. „Tabellen und Tafeln für die Dichte 
des Seewaſſers (öt)“. J. Zahlentabellen von H. 


Thorade u. II. Fluchtentafeln von K. Kalle (A. d. 


Archiv d. Dt. Seewarte u. d. Marineobſ., 60. Bd., 
Nr. 2, XII, 49 S., 7 Taf. i. Anh.; Hamburg 1940, 
Dt. Seewarte; RM. 3.—). 
ſtellung von Tabellen und graphiſchen Tafeln zur 
Beſtimmung der Dichte des Seewaſſers gründet ſich 
auf die Zahlenwerte der bekannten Knudſenſchen 
Hydrographiſchen Tabellen. Die vorliegenden Ta⸗ 
bellen zeichnen ſich durch verblüffend einfache und im 
Ergebnis ebenſo zuverläſſige Handhabung aus. Klei⸗ 
nere Abweichungen werden erläutert. Die Be⸗ 


nutzung wird durch beigegebene Beiſpiele noch be⸗ 


ſonders leicht gemacht. In den Tabellen ſind in der 
Senkrechten die Werte für den Salzgehalt, in der 
Waagerechten die für die Temperatur eingetragen. 
Aus beiden Richtungen wird im Schnittpunkt der 
Dichtewert abgeleſen. Bei Dezimalſtellen kann durch 
Benutzung einfacher Einſchalttafeln die letzte Stelle 
noch genau berechnet werden. Auf den Tafeln wird 
durch einfaches lineares Verbinden von den ge⸗ 
gebenen Punkten der Fluchtlinien für Salzgehalt zu 
denen für Temperatur der Dichtewert auf einer da— 
zwiſchen liegenden Dichtefluchtlinie graphiſch er⸗ 
mittelt. In ſinnreich ausgedachter Überſichtlichkeit 
können ſomit genaue Werte ſpielend leicht ohne be⸗ 
ſondere Rechenarbeit abgeleſen werden. 
J. Blüthgen 

432. „Das deutſch-türkiſche Waffenbündnis 
im Weltkriege“ von Carl Mühlmann. Mit einem 
Geleitwort von W. Foerſter (356 S., 1 Taf.; 
Leipzig 1940, Koehler u. Amelang; geb. RM. 18.—). 
Die militäriſchen Operationen im Vorderen Orient 
während des Weltkrieges haben von jeher die be- 
ſondere Beachtung der deutſchen Geographen ge⸗ 
funden. Viele von ihnen, Hochſchullehrer und junge 
Nachwuchskräfte, waren in jenen Jahren als Mit⸗ 
arbeiter militäriſcher Dienſtſtellen für dieſen Kriegs⸗ 
ſchauplatz tätig geweſen. Der Vordere Orient als 
Kampfraum bot ſchon damals der Geographie viele 
und lohnende Einſatzmöglichkeit auf ihrem eigenſten 
Gebiet, dem der Landeskunde. Die großen Räume 
und Entfernungen, die beſondere Landesnatur, das 
Klima, die bunt zuſammengeſetzte Bevölkerung, 
namentlich aber die Verkehrsverhältniſſe und die wirt⸗ 
ſchaftlichen Möglichkeiten machten die Länder des 
Vorderen Orients zu eigentümlichen Kampf- und 
Wehrräumen, in denen die geographiſchen Erjchei- 
nungen beſonders augenfällig die Kriegsführung be⸗ 
einflußten. Die ſeither erſchienenen Kriegs⸗ und Er⸗ 
lebnisbücher über dieſen Raum fanden denn auch nicht 
nur die volle Aufmerkſamkeit der Geographen, ſondern 
galten als wertvolle und heute wieder bevorzugt aus⸗ 
wertbare Quellen und Erfahrungsberichte über den 
Krieg in Wüſten, Steppen und in der vorderorien⸗ 
taliſchen Gebirgswelt. Dieſen Büchern ſchließt ſich als 
wertvolle und außerordentlich ſtoffreiche Abrundung 
Mühlmanns Werk an. Geſtützt auf ſeine Kriegs⸗ 
erfahrungen als Adjutant Liman v. Sanders und 
ſpäter als Generalſtabsoffizier in der Türkei und auf 
jahrelange Forſchungsarbeit in den Beſtänden der 
Kriegsgeſchichtlichen Forſchungsanſtalt des Heeres gibt 
der Verfaſſer zugleich eine Überſchau der militäriſchen 


Die vorliegende Aufſ⸗ 


jener Zeit, ohne welche das Weltkriegsgeſchehen nicht 
zu verſtehen wäre. Mühlmann bietet dem Leſer eine 
Fülle höchſt wertvoller Erkenutniſſe über die vielfachen 


Beziehungen von Politik, Krieg, Raum und Wirtſchaft. 


Das gut ausgeſtattete und mit Karten verſehene Werk 
ſollte in keiner anſpruchsvoll zuſammengeſtellten 
Bücherei fehlen. Arthur Kühn 
433. „Dämon Menſch.“ Der Roman eines Welt⸗ 
zeitalters von Pelz von Felinau (427 S.; Berlin 1940, 
Verlagshaus Bong; geb. RM. 5.80). Ein Irrſinniger 
benutzt die ungeheure, alles bisherige weit in den 
Schatten ſtellende Kraft der neu entdeckten Helium⸗ 
(2) Strahlen, über die er zufällig die Macht bekommen 
hat, dazu, die Gravitationsgeſetze des Mondes auf⸗ 
zuheben, јо daß das Geſtirn ſich unaufhaltſam der Erde 
nähert und über dieſe in einer geologiſch lächerlich 
kurzen Zeit von Wochen, Tagen, ja ſogar Stunden, 
eine Kataſtrophe heraufbeſchwört, die unter kosmiſch 
errechenbaren Bedingungen beſtenfalls in Zeiträumen 
von Millionen Jahren hätte рот ſich gehen konnen. 
Die damit verbundenen grauenvollen Ereigniſſe ſchil⸗ 
dert der Verfaſſer mit großer Phantaſie und Erfin⸗ 
dungsgabe. Am Ende aber entpuppt ſich alles als 
ein ſpukhafter Traum. H. Haack 


Europa 

434. „Frankreichs politiſcher Weg“ von Emil 
Maurer (Weltgeſchehen, 213 S.; Leipzig 1940, W. 
Goldmann; geb. RM. 4.—). Der politiſche Weg 
Frankreichs vom Mittelalter bis heute muß dem 
deutſchen Volk und beſonders der deutſchen Jugend 
klar aufgezeigt werden. Frankreich war ja nicht nur 
jahrhundertelang die Vormacht Europas, ſondern es 
hat ja die politiſche Entwicklung ſeiner Nachbarn und 
darüber hinaus auch die faſt aller europäiſcher Völker 
und Staaten niedergehalten. Der zweite Waffen⸗ 
ſtillſtand im Wald von Compiegne hat dieſen verhäng⸗ 
nisvollen Weg jäh und endgültig unterbrochen. In 
drei Großabſchnitten: 1. Der Charakter der franzö⸗ 
ſiſchen Politik (S. 7—96), 2. Frantreich in der europäi⸗ 
ſchen Wende (S. 97—178) und 3. Frankreichs Kolonial⸗ 
und Kontinentalpolitik (S. 179—213) zeigt der Зете 
faſſer, daß das Wort Th. Mommſens: „In dem 
gewaltigen Wirbel der Weltgeſchichte, die alle nicht 
ſtahlharten und gleich dem Stahl geſchmeidigen Völker 
unerbittlich zermalmt“ ſich in ſeiner ganzen Folge⸗ 
richtigkeit und Wahrheit an Frankreich zeigt. Frank⸗ 
reich hat keine europäiſche Sendung mehr, dieſe iſt 
mit der Verantwortung für die Neuordnung Europas 
auf Adolf Hitler und das Großdeutſche Reich über⸗ 
gegangen. Das Durcharbeiten des inhaltreichen 
Werkes ſchärft den politiſchen Blick des Leſers un⸗ 
gemein, auch deshalb, weil der Verfaſſer immer den 
Gegenſatz franzöſiſcher und deutſcher Politik in den 
Blickpunkt der Betrachtung rückt. Fr. Knieriem 

435. „Die Entſtehung der deutſch-nieder⸗ 
ländiſchen Grenze im Zuſammenhang mit 
der Neuordnung des niederländiſch- nieder- 
rheiniſchen Raumes 1813—1815" von Ernſt 
Moritz Klingenburg (Deutſche Schriften z. Landes⸗ 
u. Volksforſchung, Bd. 7, 170 S. m. 15 K.; Leipzig 
1940, S. Hirzel; RM. 8.—). An Hand von reichem, 
gut durchgearbeitetem Material ſchildert das Buch 
eingehend die Eutſtehung der für die letzten 125 Jahre 
gültigen politiſchen Geſtaltung des Rheinmündungs⸗ 
raumes. Sein Schickſal wird in den Verhandlungen 
von 1813—15 von der kleinräumigen und egoiſtiſchen 
Kirchturmspolitik der Holländer, der zwiſchen deut⸗ 
ſchem Patriotismus und ſtaatlichem Egoismus hin⸗ 
und hergeriſſenen, ſtets zögernden und die weſent⸗ 
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lichen politiſchen Einſichten oft zu ſpät gewinnenden 
Politik Preußens, dem Verrat Habsburgs an den 
deutſchen Weſtgebieten, der viel weniger dem Rhein⸗ 
länder Metternich als dem Kaiſer ſelbſt zur Laſt fällt, 
und der frankreichfreundlichen Politik Rußlands be⸗ 
ſtimmt. Aber alle dieſe Mächte arbeiten zuletzt nur 
für England, das ſie gegeneinander ausſpielt. So 
ſetzt ſich nach mehr als 20jährigem Kampfe der Plan 
Pitts durch, der in den Vereinigten Niederlanden ein 
Bollwerk gegen Frankreich ſchaffen wollte, ſtark genug, 
um einem Augriff von Süden längere Zeit zu wider⸗ 
ſtehen, ſchwach genug, um auf die Hilfe Englands und 
ſeiner Bundesgenoſſen angewieſen zu ſein. Den 
Flankenſchutz der Niederlande aber übernahm Preußen, 
deſſen Rheinlande für dieſe Aufgabe ſtark genug ge⸗ 
macht wurden, aber ſo ſchwach blieben und ſoweit von 
der Maas abgedrängt wurden, daß ſie der Küſte nicht 
gefährlich werden konnten. Neben Preußen trat 
ſchließlich noch Bayern mit der Rheinpfalz. Dieſe im 
engliſchen Sinne vollkommene und für Frankreich 
ſchonende Löſung der politiſchen Феба та des Rhein⸗ 
raumes ging gegen den Willen der Bevölkerung der 
habsburgiſchen Niederlande, des Elſaß und Lothringens 
die zum Reiche ſtrebten und mit den preußiſchen 
Patrioten beſſere Grenzen gegen Frankreich ver⸗ 
langten. Erſt nachdem ſo viel deutſches Volkstum im 
Rheinraum von den deutſchen Dynaſtien verraten 
worden war, begann jene Entfremdung der Bevölke⸗ 
rung vom Reiche, die das nationalſozialiſtiſche Deutſch⸗ 
land nun in langer geduldiger Arbeit wieder rück⸗ 
gängig machen muß. Otto Schäfer 
436. „Holland und Belgien.“ Die Niederen 
Lande im Kampf mit England und Frankreich von 
Hans F. Ze (144 S.; Köln 1940, Staufen⸗Verl.; 
RM. 2.60). Als Ergebnis des erſten Abſchnittes 
„Die niederen Lande im Reich“ (S. 11—39) konnte 
feſtgeſtellt werden: 1. daß von Jütland bis Sangatte 
weſtlich Calais ein einheitlich aufgebauter Raum die 
Südküſte der Nordſee umfaßt; 2. daß beim Abſchluß 
der Völkerwanderung dieſer Raum einheitlich germä⸗ 
niſch beſiedelt war und in germaniſch beſiedeltes 
Hinterland faſt eingebettet war; 3. daß ſeit 1200 die 
in der Isle de France ausgebildete franzöſiſche Nation 
eine imperiale Eroberungspolitik getrieben hat; 
4. daß ſie das weſtliche Hinterland des Küſtenraumes 
und den Weſtzipfel desſelben an ſich geriſſen hat und 
ſprachlich wie kulturell zu überfremden ſuchte; 5. daß 
zumindeſt in Franzöſiſch⸗Flandern eine ſtarke und 
lebensfähige Rückbeſinnung auf völkiſche Eigenart ſeit 
langem ſich durchgeſetzt hat. Im zweiten Abſchnitt 
„Belgien“ (S. 43—87) wird zunächſt die Vorgeſchichte 
Belgiens entwickelt und dann in einer Betrachtung 
„100 Jahre Belgien“ gezeigt, daß der belgiſche Staat 
eine politiſche Zweckkonſtruktion iſt, die nur dazu 
benutzt wird, ein engliſch⸗franzöſiſches Aufmarſch⸗ 
gebiet gegen Deutſchland zu fein. Dieſes Zweck⸗ 
gebilde engliſch⸗franzöſiſcher Machtpolitik hat ſich das 
verdiente Strafgericht ſelbſt zugezogen und ein end⸗ 
gültiges Ende gefunden. Im dritten Abſchnitt „Hol⸗ 
land“ (S. 91—144) wird der Leſer zunächſt mit 
Hollands Werden und Aufſtieg bekannt gemacht, es 
folgt dann die Betrachtung der holländiſchen Kolonial⸗ 
zeit, von Glanz und Niedergang. In einer Schluß⸗ 
betrachtung wird noch einmal feſtgeſtellt, daß die 
Lebensgrundlagen der niederen Lande nicht von Weſt⸗ 
europa aus beſtimmt ſind, ſondern daß die raum⸗ 
fremden Großmächte England und Frankreich beide, 
d. h. Belgien und Holland gegeneinander ausſpielten, 
um ſie zu beherrſchen. Das Reich Adolf Hitlers hat 
dieſer Fremdherrſchaft ein Ende bereitet und in den 
niederen Landen die Vorausſetzungen für einen 
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neuen Aufſtieg im großdeutſchen Lebensraum ge⸗ 
ſchaffen. Fr. Knieriem 
437. „Gottfried Kurth.“ Ein deutſch⸗belgiſches 
Grenzlandſchickſal von Ernſt Striefler (Dt. Schriften 
z. Landesforſchung, Bd. 8, 93 S.; Leipzig 1941, 
S. Hirzel; RM. 5.—). Die Arbeit zeigt an dem 
Schickſal und Werk einer Einzelperſönlichkeit wie ver⸗ 
geblich jeder Verſuch der Schaffung eines Staates 
ohne Rückſicht auf Übereinſtimmung mit den tragen⸗ 
den Volks⸗ und Raumkräften bei allen äußerlichen 
Erfolgen auf lange Sicht geſehen bleiben muß. Wohl 
haben es Liberalismus und Katholizismus verſtanden, 
die Tatſache der völkiſchen Zerſpaltenheit und raum⸗ 
organiſchen Iſolierung des jungen Staatsweſens zu 
überdecken, indem ſie jeder von ſeinem Standpunkte 
aus eine belgiſche Geſchichtslegende und ein bel⸗ 
giſches Sendungsbewußtſein der Ziviliſation oder des 
Friedens, der Freiheit und des Fortſchrittes kon⸗ 
ſtruierten. Sie haben aber deshalb das eigentliche 
Volksbewußtſein und die Beziehungen der Bevölke- 
rung zum Reiche nicht auszulöſchen vermocht. Der 
Gegenſatz zwiſchen dem aus der Ganzheit des Men⸗ 
ſchen, aus ſeinem Blute, quellenden Volksbewußt⸗ 
fein und der rein gedanklichen Konſtruktion des 
belgiſchen Staatsweſens hat von Anfang an beſtan⸗ 
den und ſich ſelbſt in den letzten Tiefen der Perſönlich⸗ 
keiten geltend gemacht, die wie Kurth die treuſten 
Diener dieſes Staates und ſeines Gedankens waren. 
Als der völkiſche Aufbruch des 20. Jahrhunderts ein⸗ 
ſetzte und die Entſcheidung gefordert wurde, die man 
fo lange umgangen hatte, iſt manche dieſer Perſönlich⸗ 
keiten zerbrochen, weil ſie nirgends mehr recht wurzel⸗ 
te und die Widerſprüche zwiſchen Staat, Raum und 
Volkstum in ſich ſelbſt trug. Eine beſſere Recht⸗ 
fertigung des völkiſchen Gedankens und ſeiner Folge⸗ 
rungen als das Schickſal Kurths und ſeines Staates 
in den ehemaligen Reichslanden iſt nicht denkbar. 
Deshalb ſollte die ſorgfältige und ſachliche Unter⸗ 
ſuchung viel geleſen werden. Otto Schäfer 
438. „Landeskunde der Schweiz“ von Walter 
Leemann (527 S. m. 93 Zeichngn., 122 Abb. auf Taf.; 
Erlenbach⸗Zürich 1939, E. Rentſch; geb. RM. 10.—). 
Knapp zwei Jahre nach dem Abſchluß des großen 
Werkes von J. Früh iſt abermals eine Landeskunde 
der Schweiz von ſtattlichem Umfang erſchienen, die 
aber keineswegs ein Auszug aus jenem iſt, ſondern 
eine durchaus ſelbſtändige Leiſtung darſtellt, wenn 
auch naturgemäß inhaltlich und der Auffaſſung nach 
viele Parallelen beſtehen. Noch weniger als Frühs 
„Geographie der Schweiz“ wendet ſich das Buch an 
den Fachgeographen, ſondern iſt für einen weiteren 
Leſerkreis beſtimmt, was namentlich im naturwiſſen⸗ 
ſchaftlichen Teil ſtark hervortritt. In der Gliederung 
des Stoffes befolgt es das übliche landeskundliche 
Schema. Auf eine Einführung über Lage, Größe, 
Grenzen- und Kartenmaterial folgen kurze, aber dem 
Zweck entſprechende und, von Kleinigkeiten abge⸗ 
ſehen, ſachlich einwandfreie Kapitel über Boden⸗ 
geſtalt, Klima, Gewäſſer und Pflanzendecke. Viel 
eingehender find die wirtſchaftsgeographiſchen Ab⸗ 
ſchnitte behandelt: Bodenſchätze, Landwirtſchaft, Hand⸗ 
werk und Induſtrie, Handel und Verkehr; dann erſt 
folgt das beſonders anziehende Kapitel über die Sied⸗ 
lungen, den Schluß macht ein Kapitel über die Be⸗ 
völkerung. Die politiſch⸗geographiſchen Verhältniſſe 
werden alſo überhaupt nicht erörtert, mit der nicht 
ſehr ſtichhaltigen Begründung, daß dieſe Erſcheinungen 
auch von anderem als vom geographiſchen Geſichtspunkt 
betrachtet werden können; ebenſo fehlt eine Schilde⸗ 
rung der einzelnen Landſchaften, die gerade in der 
Schweiz die engſten Wechſelbeziehungen zwiſchen der 
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Natur und den Werken des Menſchen in beiſpielhafter 
Form veranſchaulichen könnte. Das Hauptgewicht 
des Buches liegt eben in dem durch reiches ſtatiſtiſches 
Material (bis 1937) belegten wirtſchaftsgeographiſchen 
Teil, wobei das entwicklungsgeſchichtliche Moment 
ſtark berückſichtigt und auch allgemeine wirtſchafts⸗ 
politiſche Fragen erörtert werden. Das Projekt einer 
Schiffahrtsſtraße Baſel—Bodenſee wird nicht ſehr 
befürwortet; ſehr ernſt wird die Lage des Fremden⸗ 
verlehrsgewerbes beurteilt. Aus dem Abſchnitt über 
die Bevölkerung ſeien hervorgehoben die Ausfüh- 
rungen über den bedenklichen Geburtenrückgang, die 
Landflucht und die Entvölkerung der Gebirgstäler, 
über die Ausländer- und die Judenfrage. Das Litera⸗ 
turverzeichnis iſt etwas dürftig, ſo fehlen Werke wie 
die von O. Lütſchg und H. Schmidt. Die Bebilderung 
des Buches iſt reich und vorzüglich; eine große Anzahl 
von vorgeſehenen Bildern und Karten konnte über 
Verfügung der Militärbehörde nicht veröffentlicht 
werden. Das Buch wird dank ſeiner Zuverläſſigkeit 
und objektiven Haltung zweifellos auch dem Lehrer 
an höheren Schulen Deutſchlands vortreffliche Dienſte 
leiſten. F. Machatſchek 
439. „Die Schweiz“ von Hans F. Zeck (Welt⸗ 
geſchehen, 144 S. m. 3 K.; Leipzig 1941, W. Gold⸗ 
mann; geb. RM. 2.85). Der Verfaſſer, der ſelbſt 
geborener Züricher den umgekehrten Weg der 
Schweizer Geſchichte ging und ins Reich zurückfand, 
ſchreibt im Vorwort mit Recht: „Den Deutſchen im 
Reich aber möge dies Büchlein einiges vom Werden 
und Weſen der Schweiz zeigen, wo volksdeutſches 
Blut Großes geleiſtet, aber reichsdeutſche Schwäche 
eine Tragik heraufbeſchworen hat, die um der volks⸗ 
deutſchen Schickſalsgemeinſchaft willen ausgekämpft 
werden muß“. Die Schweiz teilt mit anderen Staaten 
Europas das Schickſal, daß ſie an ihrer Wiege andere 
Staaten als ſtarke Paten hatte. Hier find es Frank⸗ 
reich und Großbritannien, deren Stellung zu Europa 
politiſch vollſtändig neu gerichtet werden muß. Die 
ganze problematiſche Stellung der Schweiz iſt damit 
ins helle Licht der kommenden Neuordnung Europas 
gerückt worden. Dieſe Problematik und ihre Ur⸗ 
ſachen werden in dem Buch vom geſamtdeutſchen 
Schickſal aus geſehen und gedeutet. „Die Auseinander⸗ 
ſetzung der neuen mit der alten Zeit iſt auch in der 
Schweiz im Gange.“ Mit dieſen Worten ſchließt das 
Werkchen, das uns nicht nur einen Längsſchnitt durch 
die Geſchichte und Politik der Schweiz gibt, ſondern 
das auch die geographiſchen, wirtſchaftlichen und 
kulturellen Leitlinien und Kräfte dieſes eigentümlichen 
Pufferſtaates zwiſchen den benachbarten Großſtaaten 
aufzeigt. Inhalt: 1. Die Eidgenoſſenſchaft (S. 9—39), 
2. Der Bundesſtaat Schweiz (S. 40— 78), 3. Land 
und Leute (S. 79—105), 4. Das Wirtſchaftsgefüge 
(S. 106—129), 5. Aus Kultur⸗ und Geiſtesleben 
(S. 130—139), 6. Rückſchau und Ausblick (S. 140 
bis 143). Fr. Knieriem 
440. „Stratigraphie und Waldgeſchichte des 
Wauwilermooſes und ihre Verknüpfung mit 
den vorgeſchichtlichen Siedlungen“ von H. Härri 
(Veröff. d. Geobot. Inſt. Rübel in Zürich, H. 17, 
104 S. m. 58 Abb.; Bern 1940, H. Huber; RM. 4.50). 
Das Heft enthält naturwiſſenſchaftliche Unterſuchungen 
zu Ausgrabungen, die von der Prähiſtoriſchen Kom⸗ 
miſſion der Naturforſchenden Geſellſchaft Luzern unter 
Leitung Reinerths im Wauwilermoos nordweſtlich 
des Sempacher Sees durchgeführt worden ſind. 
57 Bohrpunkte lieferten das Material für die moor⸗ 
geologische und pollenanalytiſche Unterſuchung des 
Gebietes. Die Pollenanalyſe erſchloß eine waldfreie 
Zeit, die durch eine Birken- und eine Föhrenzeit ab- 
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gelöſt wurde. In der darauf folgenden Haſel⸗Eichen⸗ 
miſchwaldzeit fand die erſte Beſiedlung durch den 
Menſchen ſtatt (Meſolithikum). Nach einer längeren 
Pauſe entſtanden während der ausgedehnten Buchen⸗ 
zeit ſechs Dörfer ſpätneolithiſcher Menſchen. Die 
Buche trat zugunſten der Eiche und der Fichte zurück. 
Der Fichtenanſtieg fand während der La⸗Tene⸗Zeit 
ſtatt, aus der ein Töpfchen erhalten blieb. Während 
der Bronzezeit und der Hallſtattzeit konnten Menſchen 
im Gebiet des Wauwilermooſes nicht nachgewieſen 
werden. Die ſehr gründliche Arbeit zeigt die Botauik 
als wichtige Helferin zur Löſung geographiſcher und 
vorgeſchichtlicher Probleme. W. Lamprecht 
Großdeutſchland 

441. „Oſtpreußens Lebensraum in der Stein⸗ 
zeit.“ Eine vorgeſchichtliche Landeskunde von Dr. 
Hedwig Bohne⸗Fiſcher (Schriften d. Albertus⸗Univ., 
Naturwiſſ. Reihe, Bd. 2, VII, 156 S. m. 44 Abb. i. 
Text u. auf Taf.; Königsberg 1941, Oſt⸗Europa⸗Verl.; 
RM. 6.20). Eine erdkundliche Darſtellung der Um⸗ 
welt, in der die ſteinzeitliche Bevölkerung Oſtpreußens 
lebte, hauptſächlich auf Grund der vorgeſchichtlichen 
Arbeiten von C. Engel und der pollenkundlichen 
Unterſuchungen von H. Groß. Es iſt das ein Ar⸗ 
beitsweg, der, von R. Gradmann und O. Schlüter 
angeregt, bisher nur von E. Wahle (1918) für Oſt⸗ 
deutſchland verſucht worden war. Siedlungsſpuren 
ſind über ganz Oſtpreußen verteilt und ſämtliche 
Siedler waren Waldſiedler. Beſonders heben ſich im 
Seengebiet des Preußiſchen Landrückens und in der 
mitteloſtpreußiſchen Grundmoränenlandſchaft zwei 
mittelſteinzeitliche Lebensräume heraus, in denen die 
bewaldeten Ufer kleiner Seen von Fiſchern und Jägern 
bewohnt wurden. Im erſteren Gebiet wurden dabei 
ſandige Anhöhen und Binnendünen, im letzteren 
leichte bis mittelſchwere Böden für die Siedlung be- 
nutzt. In der Jungſteinzeit war das Klima feuchter 
und kühler als in der trockenwarmen Mittelſteinzeit. 
Grundwäſſer und Seen ſtiegen an und zwangen zur 
Auswahl neuer Siedlungsplätze, die jetzt den Fluß⸗ 
laufen folgten und nur teilweiſe in dem ſeenreichen 
Gebiet des Preußiſchen Landrückens an den alten 
Plätzen hafteten, beſonders an den ſandigen Ufer⸗ 
höhen und Binnendünen. Das tat vor allem der von 
Jagd, Fiſchfang und Sammeln lebende Menſch der 
nordeuraſiſchen Kultur, während die indogermaniſchen 
Viehzüchter und Ackerbauer ſchwere Böden bevor⸗ 
zugten und nicht mehr an offenes Waſſer gebunden 
waren. Neu einſtrömende Siedler erſchloſſen weiter 
neue Räume, insbeſondere die Steilküſte am Friſchen 
Haff und die Kuriſche Nehrung, ſo daß auf dieſen 
beiden Landſchaften und dem Seengebiet des Preußi⸗ 
ſchen Landrückens, alſo mehr in Randgebieten Oſt⸗ 
preußens, der Schwerpunkt der Beſiedlung lag. 
Nach dem beigegebenen Verzeichnis liegen vier alt⸗ 
ſteinzeitliche Fundplätze in der mitteloſtpreußiſchen 
Grundmoränenlandſchaft; die mittelſteinzeitlichen ver⸗ 
teilen ſich: 64 auf das Seengebiet des Preußiſchen 
Landrückens, 19 auf die mitteloſtpreußiſche Grund⸗ 
moränenlandſchaft, 2 auf das Memelgebiet, 1 auf 
die Kuriſche Nehrung, 6 auf das Samland und 1 
auf das Küſtengebiet des Friſchen Haffs. Jung⸗ 
ſteinzeitlich ſind 95 Plätze im Seengebiet des Preußi⸗ 
ſchen Landrückens, je 10 in der mitteloſtpreußiſchen 
Grundmoränenlandſchaft und der Memelniederung, 
14 auf der Kuriſchen Nehrung, 5 im Samlande, 
11 im Küſtengebiet des Friſchen Haffs und 3 im 
Nogatgebiet. Zwei Tafeln der ſpät⸗ und nacheiszeit⸗ 
lichen Entwicklung Oſtpreußens nach H. Groß (1938) 
bilden den Abſchluß der ausgezeichneten Arbeit. 

Arved Schultz 
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442. „Raſſe — Volk — Erbgut in Schleſien“ 


(H. 1: E. v. Eickſtedt⸗J. Schwidetzty: Die Raſſen⸗ 


unterſuchung Schleſiens, 74 S. m. 39 Abb.; RM. 3.20. — 
H. 2: 3. Schwidetzty: Raſſenkunde des nordöſtlichen 
Oberſchleſien, 65 S., 6 Taf.; RM. 3.50. — H. 3: 
W. Klenke: Paſſenkunde der oberſchleſiſchen Kreiſe 
Groß⸗Strehlitz und Coſel, 56 S., 4 Taf. RM. 3.—. — 
H. 4: A. Thomanek: Raſſenkunde des Kreiſes Franken⸗ 
ſtein, 29 S., 4 Taf.; RM. 1.75. — H. 5: O. Wiehle: 
Raſſenkunde des Kreiſes Oppeln, 39 S., 3 Taf.; 


AM. 2.30. — H. 8: H. Kliegel: Raſſenkundliche Unter⸗ 


ſuchung des Kreiſes Habelſchwerdt, 34 S., 1 Taf.; 


RM. 1.50. — H. 9: J. Beyer: Raſſenkunde des Kreiſes 


Schweidnitz, 22 S., 1 Taf.; RM. 1.20. — H. 10: N. 
Vogel: Raſſenkunde des Kreiſes Landeshut, 25 S., 


1 Taf.; RM. 1.50; Breslau 1940, Priebatſch). Das 


Anthropologiſche Inſtitut der Univerſität Breslau 
führt unter der Leitung des Freiherrn v. Eickſtedt 
groß angelegte Unterſuchungen über die raſſiſche Zu⸗ 
ſammenſetzung der ſchleſiſchen Bevölkerung durch. 
Mit Hilfe zahlreicher Mitarbeiter iſt bisher in rund 
800 Dörfern mit 65000 Perſonen die raſſenkundlich⸗ 
volksbiologiſche Beſtandsaufnahme Schleſiens durch⸗ 
geführt worden. Im 1. Heft der Reihe „Raſſe — 
Volk — Erbgut in Schleſien“ berichtet Prof. v. Eick⸗ 
ſtedt über die „Verfahren der Forſchung am ſchleſiſchen 
Menſchen“. Der Raſſentypus wird zahlenmäßig nach⸗ 
prüfbar in Punkten und „Raſſenformeln“ dargeſtellt. 
Welche Wege dazu beſchritten werden, welche Maße, 
Beobachtungen und Bilder dazu gemacht und wie ſie 
in den Raſſendiagnoſen verwertet werden, zeigt das 
Heft in klarer überſichtlicher Darſtellung. In dem 
2. Abſchnitt des Heftes beſpricht Ilſe Schwidetzky 
die „Nachprüfung und Auswertung von Raſſen⸗ 
diagnoſen“. Die Ergebniſſe der Unterſuchungen wur⸗ 
den in einer Zufammenjchan mit dem Lande und 
ſeiner Geſchichte in den weiteren Heften oben ge⸗ 
nannter Reihe niedergelegt. Es ſind bisher die folgen⸗ 
den erſchienen: Heft 2 Ilſe Schwidetzky: Raſſen⸗ 
kunde des nordöſtlichen Oberſchleſien (Kreiſe Kreuz⸗ 
burg, Roſenberg, Guttentag); Heft 3 Werner Klenke: 
Raſſenkunde der oberſchleſiſchen Kreiſe Groß⸗Strehlitz 
und Coſel; Heft 4 Alois Thomanek: Raſſenkunde 
des Kreiſes Frankenſtein; Heft 5 Oskar Wiehle: 
Raſſenkunde des Kreiſes Oppeln; Heft 8 Hubert 
Kliegel: Raſſenkundliche Unterſuchung des Kreiſes 
Habelſchwerdt (unter beſonderer Berückſichtigung des 
Typenbildes in Berg- und Taldörfern); Heft 9 Jo⸗ 
hanna Beyer: Raſſenkunde des Kreiſes Schweidnitz; 
Heft 10 Urſula Vogel: Raſſenkunde des Kreiſes 
Landeshut. In Schleſien ſind damit erſtmalig in der 
ganzen Welt raſſenkundliche Unterſuchungen nicht nur 
mit Hilfe von Maßen, Bildern und Schätzungen, 
ſondern mit ſicheren nachprüfbaren Diagnoſen durch⸗ 
geführt worden; ſie ſind vorbildlich, und es wäre zu 
wünſchen, daß man an vielen Stellen im Reich dem 
ſchleſiſchen Beiſpiel folgte. W. Lamprecht 
443. „Landſchaft und Wirtſchaft des Pfinz⸗ 
gaus“ von Hermann Scherer (Oberrhein. Geogr. Ab⸗ 
handlungen, H. 4, 70 S. m. 13 K.; Freiburg i. Br. 
1940, Selbſtverl. d. Geogr. Inſt. d. Univ. Freiburg 
1. Br. u. Heidelberg; RM. 2.75). Es iſt immer ein 
gewiſſes Wagnis, ein kleines Gebiet zum Gegenſtand 
einer geographiſchen Abhandlung zu machen, ins⸗ 
beſondere es für eine beſtimmte Eigenart nachzu⸗ 
weiſen. Man muß aber zugeſtehen, daß der Verfaſſer 
ſeine Aufgabe mit Geſchick gelöſt hat. Es iſt ihm ge⸗ 
lungen, auf dem engen Raum eine Reihe von Er⸗ 
ſcheinungen feſtzuſtellen, die ihn ſowohl von dem 
nördlich angrenzenden Kraichgau als auch dem ſich 
im Süden anſchließenden Schwarzwald abheben, ſo 
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3. B. in der Wald- und Wieſenverbreitung, insbeſon⸗ 
dere aber in der wirtſchaftlichen Struktur. So iſt 
eine methodifch und ſachlich anſprechende Arbeit ent⸗ 
ſtanden, die dem Heimatforſcher recht willkommen ſein 
wird, aber auch für den Fernerſtehenden wertvolle 
Ergebniſſe enthält. M. Walter 
444. „Die Würmeiszeit im Alpenvorland 
zwiſchen Riß und Günz“ von Ingy Schaefer (Abh. 
d. Naturkunde⸗ п. Tiergartenvereins f. Schwaben 
e. V. Augsburg, H. 2, Geolog.⸗Paläontolog. Reihe, 
H. 1,148 S. m. Abb. u. K.; Augsburg 1940, Schwaben⸗ 
landverl.; Preis nicht mitgeteilt). Die Arbeit geht von 
den letzteiszeitlichen Schotterfluren an der Donau ſo⸗ 
wie deren Fortſetzung an den rechtsſeitigen Neben⸗ 
flüſſen derſelben, insbeſondere an Iller und Roth aus 
und verknüpft ſodann die fluvioglazialen Aufſchüt⸗ 
tungen mit den zugehörigen Moränen. Von all⸗ 
gemeiner Bedeutung iſt dabei die Feſtſtellung, daß 
im Unterſuchungsgebiet zwei große Würmvorſtöße zu 
erkennen ſind; dies ergibt ſich ſowohl aus der Ver⸗ 
folgung der nach Lage, Gefällsverhältniſſen und Ge⸗ 
röllzuſammenſetzung zweigeteilten Schotterſtränge als 
auch aus den Verhältniſſen im anſchließenden Moränen⸗ 
gebiet. Dem älteren Vorſtoß gehört ein innerer Wall 
an (Eberls W- Vorſtoß); er wurde zur Zeit der Ab⸗ 
lagerung des jüngeren, äußeren Walles (Eberls W 2- 
Vorſtoß) vom Gletſcher überfahren. Der von Eberl 
in deſſen öſtlich anſtoßendem Arbeitsgebiet ange⸗ 
nommene W 3⸗Vorſtoß konnte hier hingegen nicht 
nachgewieſen werden. So liefert die Arbeit, die auch 
noch manche wertvolle Einzelunterſuchung bringt (ſo 
über die Talgeſchichte der Iller während der letzten 
Eiszeit oder über manche Erſcheinungen im öſtlichen 
Moränengebiet des Rheingletſchers u. a.), einen wert⸗ 
vollen Beitrag zur Frage der Gliederung der Würm⸗ 
eiszeit. E. Seefeldner 
445. „Das Olper Land“ von Otto Lucas (Ar⸗ 
beiten d. Geogr. Kommiſſion im Provinzialinſt. f. 
weſtf. Landes⸗ u. Volkskunde, Bd. 4, VIII, 126 S., 
27 K.⸗Sk., 5 K.⸗Beil., 31 Tab.; Münſter i. W. 1941, 
F. Coppenrath; RM. 5.—). Hauptaufgabe der vor⸗ 
liegenden Unterſuchung war es, den kulturlandſchaft⸗ 
lichen Zuſtand des Olper Berglandes um das Jahr 
1830 zu beſchreiben, in großmaßſtäbigen Karten zu 
verdeutlichen und ſoweit wie möglich zu erklären. 
Die dreifache Stellung des Olper Berglandes als Teil 
des weſtfäliſchen Süderberglandes, als ſelbſtändige 
landeskundliche Einheit und als Grenzland im Ge⸗ 
birge wird eingehend hervorgehoben und begründet. 
Zu dieſem Zweck werden behandelt die natürlichen 
Grundlagen des Gebietes, feine Siedlungs⸗ und Orts⸗ 
formen, Landbau, Viehhaltung und Waldwirtſchaft, 
die Induſtrie und das Handwerk, die Verkehrserſchlie⸗ 
ßung und die Handelsbeziehungen, ſowie die Struktur 
ſeiner Bevölkerung. Die Unterſuchung bleibt aber da⸗ 
bei nicht im Rahmen des an und für ſich engbegrenzten 
Gebietes ſtecken, ſondern greift auch auf die Nachbar⸗ 
landſchaften über. Eine Reihe einſchlägiger Karten: 
Tektonik, Höhenſchichten und Reliefenergie des Süd⸗ 
ſauerlandes, Niederſchlag, Geſteinsboden und Land⸗ 
ſchaften im Südſauerland erläutern dieſe Ausfüh⸗ 
rungen über die natürlichen Grundlagen. In gleicher 
Weiſe ſind ausführliche Karten den Abſchnitten über 
die Siedlungsformen, die wirtſchaftlichen und Ver⸗ 
kehrsverhältniſſe und die Bevölkerungsſtruktur bei⸗ 
gegeben. Die Abhandlung zeigt eine moderne Auf⸗ 
faſſung über landeskundliche Probleme und zeugt von 
ſorgfältiger Arbeit und klarer Darſtellung. Es iſt zu 
begrüßen, daß gerade über dieſen Teil des kurköl⸗ 
niſchen Sauerlandes eine ſo eingehende und er⸗ 
ſchöpfende Arbeit erſchienen iſt. Karl Rüſewald 
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446. „Grundzüge einer Agrargeographie in 
Geeſt und Moor am Beiſpiel des Kreiſes Bre⸗ 
mervörde“ von Dr. Franz Hampe (Sonderdr. a. d. 
Jahrb. d. Geogr. Geſ. zu Hannover für 1938 u. 1939, 
S. 89—221 m. 8 Taf.; Hannover 1940, Geogr. Geſ.). 
Die Arbeit iſt eine ausgezeichnete Darſtellung der 
Agrarſtruktur des Kreiſes Bremervörde. 
iſt der Titel nicht ganz treffend, da das darin allge⸗ 
mein geſtellte geographiſche Problem zwar mehrfach 
anklingt, aber nicht als ſolches behandelt wird. Die 
Unterſchiede zwiſchen der altbeſiedelten Geeſt und dem 
ſpät koloniſierten Moor kommen beſonders im Sied⸗ 
lungs⸗ und Flurbild, in den Betriebsgrößen und in 
vielen Zügen der Wirtſchaftsweiſe zum Ausdruck, 
werden aber nicht zuſammenfaſſend herausgeſtellt. 
In den Einleitungsabſchnitten über die phyſiſch⸗ 
geographiſchen und anthropogeographiſchen Grund⸗ 
lagen ſind die keuntnisreichen und liebevollen Aus⸗ 
führungen über Art und Weſen der Bevölkerung hervor⸗ 
zuheben. Das Hauptgewicht der Arbeit liegt auf dem 
Abſchnitt über Art, Größe und Bild der Boden— 
nutzung. Hier wird bei der Betrachtung der Nutz⸗ 
flächen und der landwirtſchaftlichen Nutzpflanzen ein 
reiches Material ausgewertet. Zum Schluß folgt 
eine Aufgliederung in Landwirtſchaftsgebiete, deren 
Abgrenzung und Kennzeichnung im weſentlichen 
ſtatiſtiſch begründet wird. Sauber ausgeführte Фат|- 
chen veranſchaulichen das Material und eine Bildſerie 
zeigt den Charakter der Landſchaft. J. Schmithüſen 


Aſien 

447. „Durch kurdiſche Berge und armeniſche 
Städte.“ Tagebuch der öſterreichiſchen Armenien⸗ 
expedition 1914 von Victor Pietſchmann (400 S., 
200 Abb. auf Taf., 1 K.; Wien 1940, A. Luſer; geb. 
RM. 16.—). Die Expedition, die als ausgeſprochen 
deutſche Leiſtung über ein Vierteljahrhundert nach 
ihrer Durchführung hier ihre Schilderung erfährt, 
ſollte die Fortſetzung der öſterreichiſchen Meſopo⸗ 
tamienexpedition vom Jahre 1910 bilden. Der Aus⸗ 
bruch des Weltkrieges verhinderte ihre planvolle 
Durchführung. Die photogrammetriſchen und karto⸗ 
graphiſchen Aufnahmen des Verfaſſers konnten aber 
bereits im Weltkrieg in der kartographiſchen Abteilung 
des Deutſchen Generalſtabes ausgewertet werden. 
Der Verfaſſer ſchildert uns anſchaulich, oft in einer 
liebevollen Kleinmalerei ſeine beſchwerliche Reiſe 
durch die wilde kurdiſche Bergwelt, wir lernen unter 
ſeiner Führung die ſchmutzigen Kurdendörfer und 
ſchöne armeniſche Bergſtädte kennen, wir leſen mit 
beſonderem Intereſſe die Abſchnitte, in denen er uns 
mit den Menſchen dieſes Landes vertraut macht. Da 
das Buch ſich bemüht, die Beobachtungen und Ein⸗ 
drücke, die die damalige Zeit entſtehen ließ, und die 
Schlußfolgerungen, die ſie bei dem Verfaſſer zeitigten, 
ſo zu bringen, wie ſie ſich damals formten, iſt es be⸗ 
ſonders wertvoll. Eine ſchöne Beigabe ſind die 
200 Abbildungen auf Tafeln, die techniſch gut 


wiedergegeben nicht nur eine Zierde des Buches 


ſind, ſondern gleichzeitig als vorzügliches „Quellen⸗ 
material“ eine anſchauliche Ergänzung des Textes 
bilden. Viele Schilderungen ſind geeignet im erd⸗ 
kundlichen Unterricht Eingang zu finden. 
Fr. Knieriem 

448. „China“ von Prof. Dr. Max Gerhard Per⸗ 
nitzſch (Kleine Auslandskunde, Bd. 4, 64 S., 1 K.; 
Berlin 1940, Junker u. Dünnhaupt; RM. 2.—). 
Das Büchlein iſt entſprechend der Einteilung ſeines 
Stoffes, Raum, Volk, Kultur, Wirtſchaft, Heer kein 
geographiſches Werk, ſondern eine Staatenkunde. 
Die bei aller Knappheit zuverläſſige und das Weſent⸗ 


Allerdings 


liche geſchickt heraushebende Darſtellung wird für 
kleine Büchereien und die Gewinnung eines Über⸗ 
blickes ſtets ihren Wert beſitzen. O. Schäfer 
Ozeane 

449. „Volk und Seefahrt“ von Korvettenkapitän 
3. V. Paul H. Kuntze (364 S. m. 335 Abb. im Text 
u. a. Taf.; Leipzig 1940, G. Dollheimer; geb. RM. 4.80.). 
Ein ausgezeichneter Kenner führt den Leſer in dieſem 


Buche durch die verſchiedenſten Gebiete des Seeweſens. 


Er ſpricht zunächſt von der Entſtehung des Meeres, 
von ſeiner Bodengeſtalt und Tiefe, von ſeiner Be⸗ 
wegung, vom Seewaſſer und den ozeaniſchen Luft⸗ 
maſſen, vom Leben in und neben dem Meere, von der 
See als Erweckerin und Geſtalterin der Völker, um als⸗ 
dann eine kurze Geſchichte der Seeſchiffahrt mit be⸗ 
ſonderer Berückſichtigung Deutſchlands zu entwerfen. 
Weiter ſchildert er den nordiſch-deutſchen Seemann, 
die See als Verkehrsweg, den Seekrieg, den See- und 
Strandraub, um endlich noch einen Blick auf die See 
in der Fantaſie des Menſchen zu werfen. Das Buch 
enthält eine Fülle von Tatſachen, die nicht immer in 
planmäßiger Reihenfolge geboten, aber ſtets intereſſant 
dargeſtellt werden. Viele Stellen möchte man als be⸗ 


ſonders gut hervorheben, wie etwa die ſozialen Aus— 


führungen S. 208—12. Ein beſonderer Vorzug des 
Buches beſteht in der ungewöhnlich reichen und ſchönen 
Bebilderung. Auf 63 Kunſtdruckblättern, deren jedes 
etwa 4 Bilder umfaßt, werden photographiſche Abbil⸗ 
dungen gegeben. Außerdem iſt das ganze Buch durch⸗ 
ſetzt mit vortrefflichen Federzeichnungen von Otto 
Roloff, die insbeſondere auch aus früheren Zeiten 
charakteriſtiſche Schiffstypen oder Ereigniſſe der See⸗ 
geſchichte darſtellen. Auch die in gleicher Art gezeich⸗ 
neten ſchematiſchen Darſtellungen (wie die 7 Bilder 
über die Arten des Segelns S. 61) ſind äußerſt lehr⸗ 
reich. Für unſere Jugend iſt dieſes volkstümliche 
Buch ganz beſonders geeignet. Auf wiſſenſchaftlichen 
Ballaſt verzichtet er. Ernſt Schultze 


B. NEUE WERKE 


450. „In den Reichen der Tiefe.“ Eine 
Reife durch den Erdball von Guſtav Büſcher (238 S. 
m. Abb., 24 Bl. Abb., 7 Taf.; Stuttgart 1941, Union 
Deutſche Verl.⸗Geſ.; geb. RM. 8.50). 

451. „Bulgarien“ von Richard Buſch⸗Zantner 
(243 S. m. Abb.; Leipzig 1941, W. Goldmann; geb. 
RM. 6.80). 

452. „Das Elſaß.“ Hrsg. v. Hermann Eris 
Buſſe (Oberrhein. Heimat, Jahresbd. 1940, 606 S. 
m. Abb., 7 Taf.; Karlsruhe 1940, G. Braun; geb. 
RM. 10.—). 

453. „Afrika in Farben“ Das Farbbild⸗Buch 
der deutſchen Kolonien. Deutſch⸗Oſt⸗ und Südweſt⸗ 
afrika von Helmut Blend und Erna Blend, mit Bei⸗ 
trägen von Richard Peter. Hrsg. vom Reichs⸗ 
kolon ialbund (75 S., 59 Bl. Abb.; München 1941, 
Fichte⸗Verl.; geb. RM. 14.50). 

454. „Deutſche Landſchaftsbilder.“ Mit 
e. Vorw. v. Wilhelm Weſtecker (Bildmappen 
der „Kunſt im Deutſchen Reich“. Hrsg. v. Beauftr. 
des Führers für die Überwachung d. деј. де. u. 
weltanſchaul. Schulung u. Erziehung d. NSDAP. 
Mappe 1, 2, je 4 S., 8 Taf.; München 1941, F. Eher; 
in Mappe je RM. 4.80). 

455. „Eider und Elbe.“ Ein erdgeſchichtlicher 
Vergleich von Karl Gripp (37 S. m. Abb., 20,5 х 29 ст; 
Neumünſter 1941, K. Wachholtz; RM. 2.60). 

456. „Deutſchland und die europäiſche 
Ordnung“ von Paul Herre (Weltpolit. Bücherei, 
211 S.; Berlin 1941, Deutſcher Verl.; RM. 5.—). 
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457. „Die Urraſſen des heſſiſchen Volkes“. 
Anhang: Der Name „Arier“ und die Entſtehung 
des ariſchen Volkes von Carl Heßler (7. Ergänzung 
zu d. Verf. dreibänd. Werke „Heſſiſche Landes⸗ u. 
Volkskunde“ = Schriften d. Vereins f. Erdkunde zu 
Caſſel, Bericht 56—58, 15 S.; Marburg / Lahn 1941, 
N. G. Elwert; RM. 1.—). 

458. „Türkei“ von Prof. Dr. Gotthard Jäſchke 
(Kleine Auslandskunde, Bd. 8, 63 S., 1 K.; Berlin 
1941, Junker u. Dünnhaupt; RM. 2.—). 

459. „Unterſuchungen über die Möglich⸗ 
keit einer Wirtſchaftsharmonie des Groß— 
deutſchen Reiches und des Oſtraumes“ von 
Prof. Dr. Fritz Klute (Kriegsvorträge d. Ludwigs⸗ 
Univ., Gießen, H. 2 Schriften d. Ludwigs⸗Univ. 
zu Gießen, Ig. 1940, H. 3, 11 S.; Gießen 1941, 
K. Chriſt; RM. 1.—). 

460. „Vom Weſen und Wert der Länder“ 
von Norbert Krebs (Einzelausg. а. d. Abhandlungen 
d. Preuß. Akademie d. Wiſſenſchaften, Ig. 1941. 
Mathem.⸗naturwiſſ. Klaſſe, Nr. 4, 27 S.; Berlin 1941, 
W. de Gruyter in Komm.; RM. 2.—). 

461. „Naher Oſten, vom Straßenrand 
erlebt.“ Ein Reiſebericht mit 16 Farbbildern von 
Leopold von Mildenſtein (191 S.; Stuttgart 1941, 
Union Deutſche Verlagsgeſ.; geb. RM. 8.50). 

462. „Phänologie des Landes Thüringen“ 
von Dipl. Landw. Wolfgang Müller (Arbeiten d. Thür. 
Landesanſt. f. Pflanzenbau u. Pflanzenſchutz Jena, H. 2, 
27 S.; Jena 1940, G. Fiſcher in Komm.; RM. 5.—). 

463. „Ibero⸗Amerika.“ Räumliche Grundlagen 
und geſchichtlicher Werdegang, Gegenwartslage und 
Zukunftsfragen von Dr. Franz Niedermayer (Macht 
u. Erde, H. 17, VI, 96 S. m. 10 K.; Leipzig u. 
Berlin 1941, B. G. Teubner; RM. 2.—). 

464. „Burgund“ von Pierre Perrenet. Aqua⸗ 
relle von Nieolas Markovitch, Fotos von Jean 
Roubier (159 S., 6 Taf.; Wien 1941, F. Deuticke; 
geb. RM. 4.80). 

465. „Deutſchlands Raumſchickſal“ von 
Dr. Hans Pflug (46 S. m. 1 farb. K. v. Mitteleuropa; 
Heidelberg, Berlin, Magdeburg 1941, K. Vowinckel; 
RM. 1.50). 

466. „Der Teutoburger Wald, geogra- 
phiſch betrachtet“ von Dr. Johannes Pittelkow 
(Schriften d. Wirtſchaftswiſſ. Gef. z. Studium Nieder⸗ 
ſachſens e. V. N. F. Bd. 8 = Provinzial⸗Inſt. f. 
Landesplanung, Landes- und Volkskunde v. Nieder⸗ 
ſachſen an d. Univ. Göttingen. Veröffentlichungen. 
Reihe A, 1, Bd. 8, 150 S. m. Abb., 1 Taf.; Olden⸗ 
burg 1941, G. Сва та [Auslfg.: Th. Schulze, Han⸗ 
nover]; RM. 4.50). 

467. „Landſchaft und Wirtſchaft des 
Pfinzgaus“ von Hermann Scherer (Oberrhein. 
geogr. Abhandlungen, H. 4, 66 S. m. Abb.; Freiburg 
u. Heidelberg 1940, Geogr. Inſt. d. Umverſitäten 
(Auslfg.: Freiburg: Wagnerſche Univ. Buchhandl.]; 
RM. 2.75). 

468. „Schlag nach über Vereinigte 
Staaten von Amerika.“ Wiſſenswerte Tat⸗ 
ſachen, Überſichten und Tabellen nebſt einer vielfarb. 
Überſichtskarte v. Amerika (32 S.; Leipzig 1941, 
Bibliogr. Inſt.; RM. 0.50). 

469. „Der Reichsgau Wartheland.“ Eine 
Heimatkunde von Prof. Dr. Hermann Schütze (71 S., 
6 K.; Breslau 1941, F. Hirt; RM. 2.—). 

470. „Verdunſtung freier Waſſerflächen“ von 
Gerhard Tomezak (Veröff. d. Geophyſik. Inſt. d. 
Univ. Leipzig, Ser. 2, Bd. 12, H. 2, S. 107—74 m. 
14 Tab. u. 22 Abb.; Leipzig 1939, Geophyſ. Inſt. d. 
Univ. Leipzig; RM. 3.30). 
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2. Kriegshilfswerk 
tür das Deutsche Rote Kreuz. 


DER FÜHRER: 


DAS DEUTSCHE ROTE KREUZ 

STEHT IN GEIST UND WERK 

IM DIENSTE DER HOHEN 
ZIELE DER NATION. 
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471. „Orientierung im Gelände nach 
Geſtirnen.“ Ein Führer am heimatlichen Stern⸗ 
himmel von Dr. Helmut Werner (VI, 92 S. m. 
37 Abb.; Jena 1941, G. Fiſcher; RM. 3.—). 


C. AUS ZEITSCHRIFTEN, 
SONDERDRUCKE, DISSERTATIONEN 


472. „Hochbilder im Erdkundeunterricht“ 
von Studienrätin Gertrud Bellgardt (Mitteilungsbl. 
d. NSL B., Gauwaltung Danzig⸗Weſtpreußen [1941] 
55 

478. „Irland und England, vor hundert 
Jahren und heute“ von Stud.⸗Rat Dr. Hans 
Bengl (Die Dt. Höhere Schule 8 [1941] 7/8, 114—17). 

74. „Die nördlichen franzöſiſchen Vor⸗ 
alpen“ nach Raoul Blanchard. Eine Be⸗ 
ſprechung und Zuſammenfaſſung von Otto Lehmann 
(Der Schweiz. Geogr. 18 [1941] 1, 1—21 m. 2 Abb.). 

475. „Heimatkunde in den Schulen des 
Reichsgaues Danzig⸗Weſtpreußen“ von 
Dr. Paul Bräuel (Mitteilungsbl. d. NSL B. Gau⸗ 
waltung Danzig⸗Weſtpreußen [1941] 3, 36—42 m. 
5 Abb. u. 7 K.). 

476. „Forſchungen und Fortſchritte in 
der geographiſch-geophyſikaliſchen Dzeano- 
graphie 1930—1940" von Prof. Dr. A. Defant 
(Forſchungen u. Fortſchritte 17 [1941] 10/11, 105—12). 

477. „Die Tätigkeit des Menſchen als Klima⸗ 
faktor“ von Hermann Flohn (бе ет. f. Erdkunde 9 
[1941] 1/2, 13—22). 

478. „Die Veränderungen der Dauer- 
fiedlungen in den höheren Lagen des 
bayeriſchen Allgäus“ von Dr. Roſa бај 
(Forſchungen z. dt. Landeskunde, Bd. 36, 126 S. m. 
3 K.; 13 Abb. auf 3 Taf.; Leipzig 1941, S. Hirzel; 
RM. 6.—). 

479. „Der Bezirk Kaiſerslautern“ von 
Stud.⸗Prof. Otto Germann (Mitteilungsbl. d. NS B., 
Gauwaltung Weſtmark [1941] 2, 13—22 m. 4 Ek.). 

480. „Des Reiches unbekanntes Land 
Mecklenburg.“ Gedanken zur Wirtſchafts⸗ und 
Kulturgeſchichte des Gaues von Walter Görlitz 
(116 S.; Roſtock 1941, C. Hinstorff; RM. 2.50). 

481. „Grundſätzliche Bemerkungen zur Frage 
des erdkundlichen Lehrbuches für die höhere 
Schule“ von Prof. Dr. Emil Hinrichs (Zeitſchr. f. 
Erdkunde 9 [1941] 1/2, 29—39). 

482. „Volksbodenprobleme Ungarns“ 
von D. A. Завет! (Volksforſchung 1940, 4. Bd., 2. H., 
49—56 m. 5 K.⸗Sk.). 

483. „Das Werden des britiſchen Empires 
und die Urſachen ſeines kommenden Zu⸗ 
ſammenbruches“ von Alfred König (Mitteilungs⸗ 
blatt 9 NSLB., Gauwaltung Düſſeldorf [1941] 2, 
11—14). 

484. „Mitteilungen der Geographiſchen 
Geſellſchaft in Hamburg.“ Im Auftr. d. Vor⸗ 
ſtandes hrsg. v. Prof. Dr. Rudolf Lütgens 
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(Bd. 47, 417 S. m. 8 Textfig. u. 12 Taf.; Hamburg 
1941, Friederichſen, de Gruyter u. Co. in Komm.; 
RM. 10.—). 

485. „Die meteorologiſchen Ergebniſſe der 
„Meteor Expedition 1985—27" von Wilhelm 
Meinardus (Ann. d. Hydr. u. marit. Meteorologie 69 
[1941] 2, 37—49). 

486. „Sternenkunde in der Schule“! von 
Stud.⸗Rätin Annemarie Müller (Die Dt. Höhere 
Schule 8 [1941] 7/8, 126 f.). 

487. „Das Raumbild und die volkhafte 
Struktur Oſtmitteleuropas“ von Prof. Dr. 
Oswald Muris (Zeitſchr. f. Erdkunde 9 [1941] 7/8, 
21524). 

488. „Die Geſtaltung der deutſchen Be⸗ 
ſiedlung“ von Karl Neupert (Raumforſch. u. Raum⸗ 
ordnung 5 [1941] 2, 62—69 m. 3 K.⸗Sk.). 

489. „Deutſches Schul- und Erziehungs⸗ 
weſen in unſeren Kolonien је dem Welt⸗ 
krieg“ von Hildegard Rutkowſti (Dt. Kolonial⸗ 
Zeitung 58 [1941] 3, 63—67). 


ASTRONOMISCHE MONATSECKE 
von HANS KLAUDER 
AUGUST 1941 
1. Die Sonne 
Am 1. bzw. 15. und 31. Auguſt um Ou Weltzeit be⸗ 
trägt die Länge der Sonne in der Ekliptik: 128° 20,7, 
141° 45,7, 157° 11,3“; die Deklination д: + 18° 10,9“, 
+ 14° 15,3“, + 8° 52,3“; die Zeitgleichung 2 (= 
wahre Zeit — mittlere Zeit): — ба 14,6% — 4m 
31,1, — 0m 29,8; die Sternzeit ©: 20h 36,9, 218 
39,0, 22 35, Im und der ſcheinbare Durchmeſſer: 
31° 34,7”, 31“ 38,8“, 31“ 45,2“. Die Mittagshöhe 
der Sonne hat folgende Werte (für 505): 58° 
am 1., 54° am 15. und 48°/,° am 31. Auguſt. 


2. Der Mond 

Vollmond am 7. um dh 380 988. im Steinbock 
(8 = —131/) 

Letztes Viertel am 15. um In 40m WZ. im Widder 
(9 = + 14°) 

Neumond am 22. um 185 34» WE. im Löwen (9 = 

у, ) 

erſtes Viertel am 29. um 1M 4m im Skorpion 
(8 = — 15). 
Der Mond befindet ſich 

in Erdnähe am 1. um 22% WZ. (ſcheinbarer Durch⸗ 
meſſer 32“ 25,0") 

in Erdferne am 14. um 188 998. (ſcheinbarer Durch⸗ 
meſſer 29“ 37,0“) 

in Erdnähe am 27. um 15 998. (ſcheinbarer Durch⸗ 
meſſer 32“ 30,4“) 

im abſteigenden Knoten am 10. um 5,0 298. 

im anfjteigenden Knoten am 24. um 1,18 #88. 


3. Die Planeten 


Merkur iſt anfänglich 1½ Stunden vor Sonnen⸗ 
aufgang im Nordoſten zu finden, nähert ſich dann 
aber der Sonne und erreicht am 19. die obere Kon⸗ 


junktion. Venus kann als Abendſtern etwas über eine 


Stunde am Weſthimmel beobachtet werden. Die 
Sichtbarkeitsdauer des Mars wird immer länger, 
Anfang Auguſt geht der Planet um 22 , am Ende 


ſchon um 20¼ him Oſten auf. Die Aufgangszeiten 
Jupiters ſind 0½ n bzw. 292/56, die von Saturn 


Herausgeber: Prof. Dr. H. Haack, Gotha, und Prof. Dr. Fr. Knieriem, Frankfurt/ O.; Druck und Verlag von Juſtus Perthes, Gotha 


bild“ 
Mähren 2 [1941] 2, 51—57 m. 4 Abb.). 
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490. „Böhmen und Mähren im Karten⸗ 
von Karl Ad. Sedlmeyer (Böhmen und 


491. „Nordſudetenland — Landſchaft 
und Volkstum.“ Verſuch einer heimatkundlichen 
Zuſammenſchau von Stud.⸗Rat Guſtav Süßemilch 
(Zeitſchr. f. Erdkunde 9 [1941] 7/8, 201—14 m. 4 K. 
u. 9 Federzeichnungen im Text). 

492. „Lebensraum“ von Georg Unfug (Mit⸗ 
teilungsbl. d. NS B., Gauwaltung Südhannover⸗ 
Braunſchweig [1941] 3, 18—20). 

493. „Die auf den Stationen des For⸗ 
ſchungsſchiffes „Altair“ ausgeführten 
ozeanographiſchen Reihenmeſſungen.“ 
Aufbereitet u. erl. von Georg Wüſt (Aus d. поен“ 
ſchaftl. Ergebniſſen d. Intern. Golfſtrom⸗Unternehmung 
1938, 5. Ofg. — März⸗Beih. d. „Ann. d. Hydr. u. 
marit. Meteorologie“ 1941, 60 S. m. Abb. u. Tab.). 

494. „Afrikas europäiſche Sendung“ von 
Dr. Johannes Wütſchke [Sonderdr. aus Velhagen 
u. Klaſings Monatshefte, März 1941, 4383—87). 


23 bzw. 21⅝ u. Letzterer kulminiert zu Monats⸗ 
ende faſt genau bei Sonnenaufgang. 


4. Der Fixſternhimmel 

Mitte Auguſt kulminieren bei Nachtzeit folgende 
Firjterne 1. Größe: 
Wega in der Leier 
Atair im Adler А. 
Фепер im Schwan. . „ 23 b „8° „ 
Fomalhaut im ſüdl. Fiſch. „ 1¼ „ 109 „ 

(Zeitangaben in wahrer Ortszeit, 9 = 50°). Algol⸗ 
minima: Am 3. um 3,9 u, am 6. ши 0,7%, am 8. 
um 21,5, am 26. um 2,4%, am 28. um 23,2" und 
am 81. Auguſt um 20,0% ME}. 


. . um 21 hin 78° Höhe 
22 70 " 49° 


" 


Sonne und Jonoſphäre. Unter der Jonoſphäre 
verſtehen wir die oberſten Schichten der Erdatmoſphäre, 
in denen eine Jonoſierung der Luft beſteht. Dieſe 
tritt vor allem in zwei Schichten auf, der ſogenannten 
E-Schicht in etwa 100 km Höhe und der F-Schicht 
in 300 km Höhe. Die phyſikaliſchen Verhältniſſe in 
dieſen beiden Schichten haben ſich als äußerſt bedeut⸗ 
fanı für die Ausbreitung elektriſcher Wellen, ihre 
Reichweite uſw. erwieſen. 

Die Stärke der Jonoſierung iſt weitgehend von der 
Sonnenſtrahlung abhängig. Im Laufe eines Tages 
ſetzt ſie morgens ein, erreicht mittags einen Höchſt⸗ 
wert und ſinkt dann bis zum Abend wieder ab. Weiter⸗ 
hin weiſt das tägliche Maximum einen jahreszeitlichen 
Gang auf, im Sommer werden die höchſten Werte 
erreicht, im Winter die niedrigſten. Auch Schwan⸗ 
kungen der Sonnenſtrahlung in der elfjährigen 
Sonnenfleckenperiode prägen ſich in der Jonoſierung 
der oberſten Luftſchichten aus. Schließlich machen ſich 
auch unperiodiſche Schwankungen der Sonnen⸗ 
ſtrahlung durch ſtarke Eruptionen, wie wir ſie von 
Fackeln und Protuberanzen her kennen, durch Stö⸗ 
rungen in der Jonoſphäre und davon abhängige 
Störungen im Rundfunkempfang bemerkbar. Die 
Parallelität zwiſchen den ſolaren und irdiſchen Er⸗ 
ſcheinungen iſt ſo eindeutig und ſicher, daß kein Zwei⸗ 
fel darüber beſtehen kann, daß die weſentlichen Eigen⸗ 
ſchaften der Jonoſphäre durch Einwirkungen von der 
Sonne beſtimmt werden. 


42. JAHRGANG 1941, TAFEL 19 
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ZUM AUFSATZ VON OTTO СОМЗТАМПМ!: GADAMES 


Abb.5. Arabische Frau Abb. 6. Tuaregkind von Gadames mit 
Wenn die eingeborenen Frauen die Straße betreten, Wasserkübel und Amulett 
hüllen sie sich ganz in ihren Barakan ein, aus dem 
sie nur mit einem Auge ein bißchen hervorblinzeln 
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Abb. 7. Eine Berberfamilie Abb.8. Weiße Frau von Gadames, über- 
Die Bevölkerung von Gadames besteht aus Arabern, aus reich mit Schmuck versehen 
Berbern, Negern und Tuareg. Die Berber sind in 
weiße Tücher gehüllt, die Frauen tragen dieselbe 
Kleidung in dunkelblau und bei den Kindern findet 
man nicht viel mehr als die Fetzen der abgetragenen 
Kleidungsstücke 
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ООА БЕ ЕЕЕ 


SOEBEN IST ERSCHIENEN 


OS TE ШЕКТО P A 
VOR D ER А5 


1:3 000 000 


Nordblatt 


Größe 88><118 cm 


UND 
IEN 


Die Karte beruht auf der Internationalen Stieler-Ausgabe und reicht 
von der Norwegischen Küste bis über den Ural, von Novaja-Semlja bis 


annähernd Kiew. 


Unaufgezogen plano oder gefalzt in Umschlag RM. 4.— 
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VOR D ER A 


123000 000 


Südblatt 


Größe 88><118 ст 


UN 
IEN 


Die Karte beruht auf der Internationalen Stieler-Ausgabe und reicht 
von der Ostgrenze des Interessengebietes bis zum Ostufer des Kaspischen 
Meeres, von Kiew bis Basra. 


Unaufgezogen plano oder gefalzt in Umschlag RM. 4.— 
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Bildliche Darſtellung 
der Kartenzeichen 
in den amtlichen deutſchen Karten 
(K AR T EN F IB E L) 
D. (Luft) 1802 
2. Auflage 
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SOEBEN IST ERSCHIENEN 


SÜDWEST-ASIEN 


1:5 000000 
Größe 88>=<ı26 cm 


Die Karte beruht auf der Internationalen Stieler-Ausgabe und 
reicht von der Nil- bis zur Ganges-Mündung, von Samarkand bis 


zur Südspitze von Ceylon. 


Unaufgez. plano oder gefalzt in Umschlag RM. 4.— 
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